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“Ora imagina agora qudo coitados
Andariamos todos, quédo perdidos

De fomes, de tormentas quebrantados
Por climas e por mares ndo sabidos!
E do esperar comprido tdo cansados
Quando a despertar ja compelidos,
Por céus ndo naturais, de qualidade

Inimiga de nossa humanidade.
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Resumo em Portugués

A Convencdo do Trabalho Maritimo da Organizacdo Internacional do Trabalho
representa o quarto pilar normativo da industria da navegacao, uma vez gque, juntamente com
as ConvencBes SOLAS, MARPOL e STCW, aprovadas pela Organizagdo Maritima
Internacional, promove a desejada padronizagdo dos mecanismos de controle e fiscalizagéo por
parte dos Estados da bandeira e do porto para garantir condi¢des de vivéncia e trabalho dignas
a bordo. A participacdo das entidades de representacdo de trabalhadores e armadores, que €
incentivada pela Convencéo, legitima a regulamentagdo internacional para a melhora das
condigdes de vida dos trabalhadores, ao tempo que facilita a adequagdo diante situagoes
diferenciadas eventualmente verificadas. A regulamentacdo do contrato a bordo se imp&e para
garantir a maior equidade as relacGes de trabalho havidas na embarcacdo, fixando limites a
jornada de trabalho, a concesséo de folgas e férias, com o objetivo precipuo de evitar a fadiga
da tripulacdo. O direito a ser repatriado também merece destaque diante do caréater globalizado
da industria da navegacdo, que exige o trabalho de tripulantes de diversas nacionalidades que
se vinculam a empregadores de diferentes localizacdes. Ha de se preservar, ademais, a salude
psiquica e fisica do trabalhador, pois laboram em ambiente naturalmente indspito, impondo ao
armador a adocdo de rotinas e estrutura que oferte ao maritimo condi¢des de trabalho dignas.
Portanto, a atuacdo dos Estados Membros na fiscalizacdo do respeito ao minimo exigido pela
norma internacional para as condi¢des de contrato e meio ambiente de trabalho é essencial para
a efetiva implementacédo de seu contetido, adotando-se uma postura proativa com a emissao e
verificacdo do Certificado do Trabalho Maritimo e da Declaracdo do Trabalho Maritimo, no
pleno exercicio do port state e do flag state control.

PALAVRAS-CHAVE: Trabalho Embarcado — Contrato de Trabalho — Regulamentacdo —
Protecdo do Trabalhador.



ABSTRACT:

The Maritime Labour Convention of the International Labour Organization
represents the fourth normative pillar of the international maritime traffic industry, since,
together with the SOLAS, MARPOL and STCW Conventions approved by the International
Maritime Organization, it promotes the standardization of control and inspection mechanisms
of flags and ports by the governments to ensure decent onboard living and working conditions.
Participation of organizations representing workers and shipowners, which is encouraged by
the Convention, legitimizes international regulations for the improvement of maritime workers'
living conditions, while being flexible enough to adapt at to different situations as they may
arise. The regulation of the onboard contract results in a better balance in the work conditions
while on the vessel, setting limits to the working hours, the granting of days off and vacations,
all with the main objective of avoiding the fatigue of the crew, who could ultimately cause
navigation accidents. The right to be repatriated is another noteworthy aspect of the Convention
given the global nature of the shipping industry, which requires the work of a large number of
crew members from different countries who work for employers who sail different parts of the
planet and are based in different countries. Another noteworthy aspect of the Convention is in
respect of worker's mental and physical health which must also be preserved, as they work in a
naturally inhospitable environment, imposing on the shipowner the adoption of routines and
structures that offer the crew working conditions that allow them to carry out their activities
while preserving their dignity. Member States play a critical role in monitoring compliance
with the minimum requirements for contract conditions and working conditions of the
international regulations. Thus, Member States must take a proactive approach that enables the
effective implementation of the Maritime Labor Convention’s contents with the issuance and
verification of the Certificate of Maritime Labor and the Declaration of Maritime Labor, in the

full exercise of the port state and flag state control.

KEYWORDS: Onboard Labor — Employment Contract — Regulation — Workers Protection.
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A Aplicacdo da Maritime Labour Convention 2006 para os Contratos

Internacionais de Trabalho

Mauricio Coentro Pais de Melo?

INTRODUCAO

O presente estudo buscara promover a adequada compreensdo das mudancas
normativas ocorridas recentemente no universo do trabalho embarcado, sem olvidar os avangos
técnicos operacionais implementados pela industria da navegacdo com impactos sobre a méo
de obra, para analisar a forma pela qual Portugal promoveu sua regulamentacao no intuito de
garantir a observancia de padrdes minimos de segurancga, salde e dignidade a todos os
maritimos.

O elemento histoérico é imprescindivel para o desenvolvimento do objeto a ser
estudado, pois, as grandes navegacOes havidas no século XVI e a consequente expansédo pelo
globo disseminaram a importancia do trabalho a bordo. Passa-se pela constatacéo das condic¢oes
diferenciadas que o envolvem, a justificar tratamento especial destinado ao direito do trabalho
maritimo, como ramo especifico do Direito do Trabalho.

Destaca-se 0 modal de transporte maritimo e o entrelace de diversas relagdes
juridicas com interesse direto de um grande numero de atores, ndo s6 o armador e 0S
trabalhadores, mas também os Estados de origem do tripulante, de registo da embarcacéo, do
porto e, ocasionalmente, o Estado onde se encontra a sede do armador e, ainda, outras entidades
como seguradoras e certificadoras.

Hé& a analise do choque de interesses que resulta das relacdes citadas e o natural
conflito proveniente das relacGes entre o capital e trabalho como fatores catalisadores para a
padronizacdo internacional das normas aplicaveis. A atuacdo de diversos Estados soberanos,
justamente pelo carater globalizante da industria da navegacdo, exige o estudo dos organismos
internacionais aptos a promover o entendimento mais amplo entre as diversas nagdes em
beneficio de todos.

E neste contexto que no segundo capitulo apresenta-se uma anélise mais detida

das normas internacionais sobre a seguranca da navegagdo, capacitacdo dos maritimos,

2 Procurador do Ministério Publico do Trabalho no Estado do Rio de Janeiro (Brasil) e Mestrando em Ciéncias
Juridicas pela Universidade Autdnoma de Lisboa — UAL.
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preservacdo do meio ambiente marinho e relacGes de trabalho, pois representaram bandeiras
importantes de atuagéo internacional e exigem reflexdo e estudo, com o fito de demonstrar
como instituicdes globais atuam para garantir a preservacdo da dignidade de tripulantes e
usuarios.

Feita a digressdo sobre os principais instrumentos regulatérios do setor naval,
aprofunda-se o estudo sobre a Convengao do Trabalho Maritimo, internacionalmente conhecida
como Maritime Labour Convention 2006, aprovada pela Organizacdo Internacional do
Trabalho, cujo objetivo €, exatamente, se tornar o quarto pilar na estrutura normativa
internacional citada.

Com efeito, no Capitulo 111 segue o estudo em busca do adequado entendimento
da Convencdo do Trabalho Maritimo que passa, necessariamente, pela compreensao do papel
institucional da Organizacdo Internacional do Trabalho e pela progressiva aproximacao desta
com a IMO, para bem analisar sua influéncia no setor maritimo e verificar a adocéo de praticas
normativas utilizadas para permitir a maior disseminacéo do seu contetdo. Viabiliza-se, assim,
a padronizacdo internacional das relacdes dignas de trabalho embarcado, inclusive com o
afastamento das condicGes precarias de trabalho humano em determinadas embarcacdes que
adotam as denominadas bandeiras de conveniéncia.

O contetdo normativo da MLC 2006 direcionado ao regramento contratual e a
protecdo da dignidade humana do trabalhador maritimo permitird a conclusdo de que esta
concretiza direitos humanos de segunda dimenséo e demandam tratamento especial quando de
sua incorporacao ao ordenamento juridico internacional e interno.

No caso especifico de Portugal, como Estado Membro da Unido Europeia, sera
analisada a atuacdo do Conselho e do Parlamento Europeu na edi¢do de Decisdes e Diretivas
gue promovem a introducdo de normas a serem observadas pelos paises da Comunidade, com
a devida compatibilizacdo da ordem constitucional interna para incorporacdo das regras
codificadas previstas na Convencdo do Trabalho Maritimo, inclusive no que se refere a edicdo
da Lei n.° 146/2015.

A sistematica diferenciada da estrutura da Convengdo, quando comparada as
demais Convencoes da OIT e a semelhanga com a forma pela qual a IMO normalmente emite
seus regramentos, também serdo objeto de estudo para viabilizar a compreensao das razfes que
permitiram a ampla ratificacdo da MLC 2006.

O contetdo material da Convencdo passa a ser analisado no Capitulo 1V,
inclusive com o estudo da ja mencionada Lei n.° 146/2015, que incorporou a MLC 2006 ao

ordenamento juridico portugués, a demonstrar que esta, efetivamente, representa importante
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avanco na humanizacdo das condi¢des de trabalho embarcado. Aborda-se, por conseguinte,
além das definicdes legais e da estrutura contratual, as questdes afetas a jornada de trabalho e
0s seus limites, as previsdes sobre descanso e férias anuais do maritimo. A relevancia das
questdes sobre o repatriamento impds seu estudo em capitulo especifico, qual seja, o Capitulo
V.

O Capitulo VI, por sua vez, foi dedicado a analise das medidas protetivas
previstas pela Convencgédo em relacdo ao impacto que o meio ambiente do trabalho maritimo e
suas nuances exercem sobre a saude do trabalhador. Busca-se analisar como a norma protege o
maritimo dos agentes fisicos, quimicos e bioldgicos presentes ha embarcagéo e que atuam sobre
0 seu corpo e como esta pretende reduzir o comprometimento de sua satude mental diante do
distanciamento social e do confinamento a bordo, que ensejam severos impactos na vida pessoal
do maritimo.

Na sequéncia, foi abordado no Capitulo VII a atuagdo dos Estados soberanos no
exercicio do poder de policia com a consequente fiscalizagcdo para garantir o respeito e
implementacdo da previsdo normativa. Ademais, a padronizacdo de direitos e garantias aos
trabalhadores perderia sua relevancia caso ausente a fiscalizacdo correlata. Por fim, a analise
do Certificado do Trabalho Maritimo e da Declaracdo do Trabalho Maritimo demonstrara que
sdo instrumentos relevantes de atuacgdo tanto do port state control quanto do flag state control
na promocdao da progressiva melhora das condicdes de vivéncia a bordo.

Utilizou-se, para a obtencdo do resultado constante neste estudo, o método
dedutivo, sem, contudo, deixar de se analisar o contexto histérico na evolucéo do direito do
trabalho maritimo e a evolucdo na protecdo do trabalhador. Abordou-se o direito comparado,
diante da relevancia das normas da Unido Europeia e da natureza global do tema.

Buscou-se informacGes perante a Organizacdo Internacional do Trabalho e a
Organizacdo Maritima Internacional, mormente em sistemas de monitoramento de tripulantes
com dados sobre trabalhadores abandonados por seus armadores e diante do grande nimero de
resolucbes normativas destas entidades vocacionadas a regulamentar o setor da industria naval
internacional.

Por fim, além da utilizagdo de pesquisa documental e bibliogréfica detalhada ao
final, recorreu-se aquela feita com o auxilio da internet para permitir o acesso a documentos
ndo disponiveis de forma fisica e/ou direta. Ressalta-se, ademais, o0 quadro atual de pandemia
em razdo da disseminacdo do virus da COVID-19 que imp0s restrigdes de acesso a lugares e

documentos fisicos.
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| - AORIGEM DO DIREITO DO TRABALHO MARITIMO

1.1 - A Origem e a Expanséo do Trabalho no Mar

A movimentacdo dos povos pelo globo terrestre, via modal maritimo entre
continentes, remonta a antiguidade e esta atrelada a evolucdo da sociedade e a troca de
conhecimentos e de mercadorias.

A navegacdo foi, e ainda €, um dos pilares da chamada globalizacdo cultural e
econbmica, pois se vincula ao desenvolvimento das nacGes com a troca mercantil e a
disseminacéo da cultura dos povos dominantes. Entretanto, a utilidade das embarcacgdes nédo foi
vocacionada, apenas, ao escambo e a proliferacdo do conhecimento por meio da cultura, sendo
usada, também, para a imposicdo das nacGes mais poderosas por meio da guerra e da conquista.
N&o é por outra razdo que, até a presente data, ha elementos de hierarquia da marinha de guerra
nos institutos que regem a marinha mercante.

Atualmente, observa-se a relevante contribuicdo do modal aéreo para a
aproximag&o entre 0s povos, a exigir uma atualizagéo cada vez mais constante dos conceitos
culturais que norteiam a estrutura da sociedade moderna. No entanto, foi o transporte maritimo,
por meio das grandes navegacdes, que inovou de forma mais significativa as relagdes humanas.
Aprimorou o estabelecimento de uma nocdo global sobre os conceitos mais essenciais da vida
em sociedade, como a observancia da dignidade da pessoa humana, dos direitos humanos e
sociais em geral.

Historicamente, o final do seculo XV e o inicio do século XVI, foram marcados
pelo aumento progressivo da construcdo naval e, consequentemente, pelo trafego nos mares
voltado para a corrida do descobrimento e das rotas maritimas para promocéao das relacGes
comerciais, a impulsionar a navegacao e transformar a vida no mar.

Interessante destacar o contetido do diario de bordo da Nau Bretoa que relata suas
atividades no ano de 1511 na costa brasileira na exploracdo econdmica do pau-brasil pela coroa
portuguesa e ja apresentava a divisdo de funcdes embarcadas e dados sobre a jornada de
trabalho. Constatou-se que «os tripulantes comegaram a carregar o navio em 12 de junho. Ao
longo de 15 dias de trabalho, eles transportaram uma média de 330 toras diarias — o0 equivalente
a oito toneladas. Como dos 36 tripulantes, seis eram oficiais, quatro eram seus pajens (ou
criados pessoais) e 12 eram marujos (que, de acordo com uma longa tradicéo, se recusavam a

fazer qualquer outro servigo que ndo pertencentes as funcées ligadas & conducdo e manutencao
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do navio), o carregamento do pau-brasil foi realizado pelos 14 grumetes. Em jornada de dez
horas de trabalho, cada um carregou cerca de 24 toras por dia — média de uma tora de 30 quilos
a cada 25 minutos. O total atingido pela carga da Bretoa foi de 5.008 toras, cujo peso
ultrapassava as 100 toneladas.»® Observa-se, desse modo, que questdes relevantes como o0s
debates sobre as fungdes maritimas, limites de jornada e fadiga j& eram pautadas naquele
momento historico.

Os navios na época das grandes navegacdes eram projetados para atender as
necessidades da carga que iria ser transportada, ante a relevancia do comércio com as indias
orientais. Apesar de contar com uma tripulacdo de quase 500 pessoas, revelava-se inadequada
a ponderacéo de valores, investindo-se mais na carga do que na vida ao mar. A evolugéo das
tecnologias navais imp06s a necessaria adequacdo, com a exigéncia de limites civilizatorios
minimos para garantir que o trabalhador pudesse ter preservada sua dignidade quando estivesse
a bordo de determinada embarcagéo.

No livro Descobrimentos — 600 anos do Inicio da Expansdo Portuguesa, José
Manuel Garcia destaca que «as viagens destinadas a india duravam em média cinco a seis meses
e eram geralmente feitas por naus de trés cobertas que podiam rondar os 400 ou 500 tonéis
embora algumas tivessem chegado a atingir os 1000 tonéis. Tais navios levavam em média
umas 500 pessoas, as quais tinham muito pouco espago para se movimentarem, sobretudo no
regresso, quando os navios vinham a transbordar de mercadorias preciosas e muitas vezes mal
acondicionadas.»* A dindmica da época demonstra a pouca preocupagio com as pessoas que
estavam a bordo, a priorizar o objeto da comercializacdo e impor desconforto e problemas
sanitarios aos tripulantes.

O inadequado acondicionamento da carga no pordo dos navios era causa frequente
de naufragios com a inevitavel perda de vidas humanas, a comprovar 0 maior interesse do
armador pelo que o navio transportava do que por quem nele trabalhava.

Alguns relatos dos navios portugueses do século XIV ja demonstravam a
dificuldade de trabalhar nessas embarcacGes e a necessidade de se prever mecanismos de
protecdo fisica e mental ao tripulante. A vida no mar acabava por ser um exercicio de paciéncia
e estabilidade emocional das pessoas que estavam a bordo, sendo vitais, ndo por outra razao, a
autoridade do comandante e o uso de lendas para o equilibrio dos homens que navegavam sobre

0 seu comando.

3 BUENO, Eduardo. Naufragos, Traficantes e Degradados. As primeiras ExpedicGes ao Brasil. Pag.70.
4 Garcia, José Manuel. Descobrimentos — Viagens e Encontros no Inicio da Mundializag&o. 600 anos do Inicio
da Expanséo Portuguesa. Volume 9. p. 29.
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As viagens maritimas do século em referéncia submetiam os tripulantes a
verdadeiras provas de resisténcia, pois passavam terriveis calmarias na zona do equador sob
calor extenuante, a exigir exercicios de criatividade para afastar a monotonia, se proteger da
acao do sol e muitas vezes de pragas que atingiam a embarcacéo.

O cenario, portanto, fragilizava a condi¢do psiquica do tripulante que se via
submetido a alteragdes climéticas que poderiam causar o naufragio das embarcacdes e, ainda,
sob o receio de ataque de inimigos. Tratava-se, pois, de ambiente altamente desgastante para 0s
marinheiros que embarcavam nas viagens do final do século XV e XVI, submetidos a tensao e
ao medo constante.®

Para além disso, o trabalho a bordo cria um distanciamento fisico entre os maritimos
e seus familiares e amigos, a ocasionar impactos na saide mental do trabalhador. Atualmente,
mesmo com a utilizacdo da internet e com a aproximacéao digital que esta viabiliza, ndo ha como
negar o afastamento que o trabalho em navios impde aos que nele laboram. A vida a bordo de
embarcacdes é, de facto, limitada. A doutrina destaca que «o trabalho a bordo obriga,
normalmente, a uma auséncia permanente e longa do domicilio familiar. Para os tripulantes dos
grandes petroleiros transoceénicos a vida em familia praticamente ndo existe. Em suma: uma
caracteristica fundamental que distingue a vida do trabalho a bordo do condicionalismo do
trabalho em terra e que, consequentemente, traz especialidade profundas nas correspondentes
normas que a regem, € a circunstancia de o exercicio do trabalho a bordo exigir uma separacdo
das estruturas primarias sociais, como a familia e os amigos, e dos grupos sociais secundarios.»®

O fator tempo exerce, assim, importante influéncia sobre as condi¢6es do trabalho
humano desenvolvido no mar, ndo s6 pelo periodo no qual o trabalhador fica distante de seu
convivio social, mas também pelo tempo que passa vinculado ao trabalho e aquele que,
efetivamente, trabalha. A natureza do trabalho offshore impde que as folgas sejam gozadas
dentro do navio e, por conseguinte, ndo permitem que o trabalhador consiga se desconectar do
trabalho, mesmo porque ha inimeras regras de plantdo, sobreaviso e procedimentos de
seguranga que exigem a atencdo continua do tripulante.

Apesar de a tecnologia ter trazido consistentes progressos na construcdo naval,
facto é que a melhora nas condigcbes de trabalho ndo foi a prioridade. A condigdo humana
daqueles que laboram embarcados ainda € precaria e submete o trabalhador a terriveis
ambientes de trabalho.

® Garcia, José Manuel. Descobrimentos — Viagens e Encontros no Inicio da Mundializag&o. 600 anos do Inicio
da Expanséo Portuguesa. Volume 9. p. 32.
® Filipe, Eusébio — O Direito do Trabalho Maritimo. Pag. 18.
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O incremento progressivo da construcdo naval por meio da aplicacdo de novas
tecnologias torna as embarcacdes cada vez mais velozes, maiores e com capacidade aumentada
para carga e passageiros, a exemplo dos novos navios de container e cruzeiros maritimos, estes
ultimos com capacidade de transportar mais de 6.000 pessoas.

Apesar do constante aperfeicoamento das praticas navais, com a utilizacdo de novas
tecnologias aplicaveis a navegacdo que permitiram o desenvolvimento da marinha mercante,
como por exemplo o surgimento de instrumentos como a bussola, o sextante, as cartas nauticas
e 0 GPS, existem hébitos costumeiros utilizados pelos maritimos e que acabam por exigir
atencdo redobrada no desempenho normal de suas tarefas a bordo. A utilizacdo do sol, estrelas,
marés e coloracdo dos mares, permite ao tripulante navegar interpretando os dados fornecidos
pelos aparelhos mais modernos. Os métodos utilizados pelo trabalhador maritimo impdem
atencdo constante, geram maior cansago e exigem, por conseguinte, a necessaria folga para
descanso. Alias, ndo por outra razdo ja se previa 0 “servi¢o de quarto” para que os marujos
pudessem descansar e desconectar de suas fungdes.’

No que concerne a regulacdo das navegacdes, a preocupacdo dos Estados com as
relacfes mercantis realizadas pelo modal maritimo e com aqueles que vivem do mar néo € algo
recente na histdria, mesmo que se afirme que ha um crescimento relevante sobre o tema, ano
apos ano. O direito que regulava o comércio maritimo também regulava situacdes do trabalho
a bordo, a gerar confusdo entre os principios que regem o direito comercial maritimo e o direito
do trabalho a bordo, como por exemplo a remuneracdo das tarefas desempenhadas no mar e o
papel do comandante da embarcacdo como representante do armador.

A doutrina destaca que o Codigo de Hammurabi, uma das mais antigas leis de que
se tem conhecimento, ja apresentava contetdo normativo sobre o trabalho desempenhado a
bordo de embarcacdes por tripulantes, destacando, ainda, que no direito da navegacdo dos
Raédios, que serviu de base para o Direito Medieval romano, ja se previa a forma de retribuicdo
dos tripulantes e fixava uma obediéncia rigida destes aos proprietarios das embarcacdes.®

O avango da exploracdo maritima ao longo dos anos exigiu uma crescente
atividade regulamentadora dos Estados soberanos. Apresentava-se necessario dirimir conflitos
que ndo se restringiam ao interior de determinada embarcacao, mas alcangcavam sua tripulacao

e as relacbes comerciais, administrativas, tributarias e sociais com diversos povos e nacoes

7 Gibertoni, Carla Adriana Comitre - Teoria e Pratica do Direito Maritimo. p. 6.
8 Filipe, Eusébio — O Direito do Trabalho Maritimo. p.15.
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cujos portos serviam de atracacdo segura para realizacao da atividade mercantil. Tal facto exigiu
a criacdo de normas e teorias para aplicacdo da Lei no espaco, com a finalidade de solucionar
conflitos que nasciam e se proliferavam no mar.

As normas outrora fixadas ainda estavam distantes do que se entende hoje por
direito do trabalho maritimo, pois, como ja mencionado, o objeto principal de tutela era o
comeércio ultramarino. Assim, a protecdo da propriedade e dos lucros dela provenientes se
faziam marcantes e mais sensiveis ao momento histérico de sua vigéncia. Antes da preocupacéo
com o trabalhador que laborava a bordo, havia a necessidade de a norma buscar a solucéo de
conflitos entre as diversas leis existentes e que poderiam ter sua aplicacdo justificada para o
atendimento de interesses diversos.

A navegacdo, portanto, intensificou a aproximacao entre nacdes e seus Estados e
fez surgir a necessidade de organismos internacionais que pudessem padronizar a aplicacdo de
normas e regras para garantir a saudavel relacdo dos povos.

Com a comprovada vulnerabilidade do ser humano ap6s a Primeira Guerra
Mundial, em 1919, criou-se, com o Tratado de Versailles, a Organizacdo Internacional do
Trabalho — OIT, que, atualmente, conta com cento e oitenta e sete paises membros e busca o
didlogo produtivo entre governos, empregadores e empregados, para a fixacdo de padrbes
minimos que garantam a observancia do trabalho decente para homens e mulheres, uma vez
gue se considerou que nao seria possivel o atingimento da paz se ndo houvesse uma efetiva
justica social .

A Organizacgdo Internacional do Trabalho elaborou uma série de instrumentos
normativos sobre o trabalho a bordo e definiu temas como a idade minima legal, jornada,
remuneracao, atestados médicos, dentre outros.

Apbs a Segunda Grande Guerra, com a formacdo das NacGes Unidas, criou-se a
Organizacdo Maritima Internacional — IMO, agéncia especializada para a fixacdo de padrbes
normativos de seguranca da navegacdo, de salvaguarda da vida no mar e protecdo do meio
ambiente marinho de observancia para os Estados Membros®®.

Nota-se, dessa forma, a crescente evolucdo da preocupacgdo global com a questdo

maritima a impor a busca pela progressiva padronizacdo das normas no ambito das

® Organizacdo Internacional do Trabalho — OIT. [Em linha]. [Consult. 15 jan. 2021]. Disponivel em
https://www.ilo.org/global/about-the-ilo/history/lang--en/index.htm

10 QOrganizagdo Maritima Internacional — IMO. [Em linha]. [Consult. 15 jan. 2021]. Disponivel em
http://www.imo.org/en/About/Pages/Default.aspx
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embarcacdes, com a consequente solugéo de conflitos aparentes entre as normas nacionais e

internacionais.

1.2 - As Especificidades do Direito do Trabalho Maritimo

O trabalho executado a bordo era, inicialmente, regulamentado pela legislacédo
comum civil empresarial, pois, apesar da longa histéria lusitana no que se refere ao
cumprimento de tarefas subordinadas em navios, coube ao Codigo Comercial portugués de
1888 o regramento da tripulagdo.!

Mas ja ndo existem controvérsias de que a aplicacdo dos regramentos dos contratos
civis para o contrato de trabalho € inadequada, por colocar o trabalhador em condicao
desfavoravel no liame empregaticio. O Direito do Trabalho, pois, constitui ramo especializado
da ciéncia do direito justamente por possuir caracteristicas que impdem sua diferenciacdo do
direito comum. O elemento fatico-juridico subordinacéo, presente na relacédo laboral, submete
o trabalhador a dindmica da empresa, sendo seu dever cumprir as determinacdes de seus
empregadores, havendo um desequilibrio estrutural na relagéo juridica. A posi¢do mais fragil
do empregado ampara o carater mais protetivo das normas de direito do trabalho, quando
comparadas ao regramento civil comum, em nitida intervencdo dos direitos humanos de
segunda dimensédo nas relacGes privadas.

A mesma légica deve ser aplicada ao Direito do Trabalho Maritimo, que ndo se
enquadra adequadamente dentro do ramo j& especializado do Direito Maritimo e possui
peculiaridades que impdem uma distincdo entre a realidade do trabalho maritimo e aquela
verificada em terra, cujo regramento é o Direito do Trabalho comum.

Caracterizado pelo confinamento e pelo distanciamento, o labor embarcado imp6e
severos Gnus para quem se insere em meio ambiente de trabalho que, por sua propria natureza,
estd em constante oscilacdo térmica, instabilidade e suscetivel aos mais diversos fenbmenos da
natureza. A doutrina destaca essas condicdes especiais legitimadoras de um regramento
autbnomo, como por exemplo «as exigéncias de disciplina: o funcionamento de uma nave
repousa numa colaboracéo estreita entre todos os tripulantes; exige-se, pois, um elevado grau
de disciplina, que justifica, por um lado, normas destinadas a reforca-la e, por outro lado, regras

que visam o seu controlo; a solidariedade: a natureza do trabalho a bordo, que pode incluir

11 cODIGO Comercial de 1888. Livro Terceiro destinado ao Comércio Maritimo, o Capitulo IV que
regulamentava a tripulagdo, conforme seus artigos 516 e seguintes. Disponivel em:
https://www.igf.gov.pt/leggeraldocs/CODIGO_COMERCIAL_LIVROS 3 4.htm
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periodos de isolamento e perigos variados, requer solidariedade num sentido duplo: os
trabalhadores devem ser assistidos para aléem do simples salério, recebendo particulares
garantias no caso de doenca ou acidente; os empregadores, por seu turno, podem beneficiar do
trabalho para além das escritas condi¢cdes de execucdo ou temporais para que tenha sido
ajustado, sendo necessario; a descentralizagdo: por vezes, o empregador fica em terra; todas as
decises laborais que Ihe assistiriam e ndo podem deixar de ser tomadas, transferem-se, assim,
para o comandante ou capitdo.»*?

Situacdes especiais legitimam, assim, o destacamento do Direito do Trabalho
Maritimo das incidéncias normativas do Codigo do Trabalho3, cujas regras gerais permanecem
aplicaveis nas hipdteses de compatibilidade, nos estritos termos do seu Artigo 9°, cabendo ao
aplicador do direito aferir as condi¢des diferenciadas que sdo regidas por legislacéo especial.

Neste mesmo sentido tem se posicionado a jurisprudéncia dos Tribunais superiores,
reconhecendo a especialidade do contrato a bordo diante das condic¢des peculiares da vida
humana vivenciada no navio. O Supremo Tribunal de Justica confirmou decisdo do Tribunal da
Relacdo de Porto, que havia entendido que «se o barco onde um trabalhador presta servico,
imobilizado ou a navegar, mais ndo é que uma embarcacao de trafico local, no Douro, 0
respectivo contrato de trabalho ndo pode qualificar-se como de trabalho a bordo»**. Decidiu o
Supremo Tribunal de Justica que «s6 pode qualificar-se de contrato de trabalho a bordo, com o
regime que lhe é proprio, o contrato respeitante ao trabalho a prestar em embarcac6es de mar
alto ou costeiras, que sujeitam, ou sdo susceptiveis de sujeitar, o respectivo pessoal a longa
permanéncia a bordo, a variados perigos inerentes a propria navegacdo e a um grande
isolamento. Deste regime, esta expressamente excluido o pessoal das embarcagdes de comércio
de trafego local, tais como as que se destinam a meros cruzeiros turisticos de subida e descida
do rio Douro, aplicando-se Ihe o regime geral do contrato de trabalho.»*°

Portanto, o fator que legitima o trato especial aos contratos de trabalho maritimo é,

exatamente, as especiais condicdes de trabalho as quais estdo submetidos os trabalhadores, uma

12 CORDEIRO, Anténio Menezes. Do contrato de trabalho a bordo e da responsabilidade dele emergente.
p.168.

13 cODIGO do Trabalho. Lei n.° 7/2009. Diario da Republica, Série 1. [Em linha] n.° 30 (2009-02-12). Pag. 926
- 1029. Disponivel em https://dre.pt/web/guest/legislacao-consolidada/-
[1c/168156178/202108241935/diplomaExpandido

14 Acérdéo do Tribunal da Relagdo do Porto. Processo: 9420436. N° Convencional: JTRP00010378. Relator:
MANUEL FERNANDES N° do Documento: RP199410319420436. Data do Acorddo: 31/10/1994. [Em linha].
[Consult. 17 abril. 2020]. Disponivel em: http://www.dgsi.pt/jtrp.nsf/0/B671169411965E4C8025686B0066A847
15 Acorddo do Supremo Tribunal de Justica. Processo: 004221. N° Convencional: JSTJ00028380 Relator:
CARVALHO PINHEIRO. Data do Acorddo: 11/10/1995. Votacdo: UNANIMIDADE. [Em linha]. [Consult. 17
abril. 2020]. Disponivel em: http://www.dgsi.pt/jstj.nsf/0/5520D69CIDDI58F1802568FCO03AEBA3
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vez que executam tarefas em local naturalmente confinado, sujeitos a intempéries e distante do

convivio social.
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Il - AS QUATRO BASES NORMATIVAS SOBRE A NAVEGACAO

I1.1- A Padronizacao do Setor Naval e a Atuacao da Organizagdo Maritima Internacional

Atualmente, a Convencéo Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no
Mar, 1974 (SOLAS), conforme emenda, a Convengéo Internacional para a Prevencdo da
Poluicdo por Navios, 1973, modificada pelo Protocolo de 1978 e pelo Protocolo de 1997
(MARPOL) e a Convencao Internacional sobre Padrdes de Treinamento, Certificacao e Servico
de Quarto para Maritimos (STCW) conforme emendada, incluindo as Emendas de Manila de
1995 e 2010, fazem parte do alicerce normativo da industria da navegacao.

Outrora considerado o tripé de apoio da normatizacdo internacional sobre tema, as
trés convencdes - SOLAS, MARPOL e STCW - buscam manter o equilibrio, a protecdo do
meio ambiente e, consequentemente, da vida humana no mar. Impdem regras de observancia
obrigatoria para o setor naval, impedem a utilizacdo de medidas que possam atentar contra a
vida na busca pela otimizagdo de lucros e exigem a observancia de padrdes de conduta para
garantir a preservacdo do espaco marinho e da seguranca da navegacao.

As referidas convengdes foram adotadas pela Organizagdo Maritima Internacional
- IMO, agéncia especializada vinculada as Na¢des Unidas e que tem como objetivo promover
mecanismos de cooperacdo, seguranca maritima e prevencéo da poluicdo e remoc¢éo dos dbices
ao trafego maritimo. A entidade tem sua sede em Londres e conta, atualmente, com 174 Estados
Membros e trés Membros Associados. Sua Convencao foi ratificada por Portugal, que €
Membro integrante da Organizagéo. °

O seu objetivo é, de forma sintética, criar uma estrutura regulatoria para a industria
naval que seja justa, eficaz e universalmente adotada. As justificativas para a existéncia de uma
entidade internacional competente para impor normas sobre temas tdo relevantes € a
necessidade de se buscar condi¢cdes de concorréncia equitativas para que os armadores ndo
solucionem seus problemas financeiros com a desoneracdo de medidas de seguranca, de
protecdo ou de desempenho ambiental. De facto, a idealizagdo de uma instituicdo global visa o
incentivo a inovagéo e a eficiéncia em beneficio direto de toda a comunidade mundial, ndo s

para as atuais geracdes como para as futuras.

16 Dados da Organizacdo Maritima Internacional - [IMO. [Em linha]. Disponivel em
https://www.imo.org/en/OurWork/ERO/Pages/MemberStates.aspx
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O debate sobre o aperfeicoamento e a padronizacdo das normas sobre a seguranca
da navegacdo precede a propria existéncia internacional da IMO, que data de 1958, sendo certo
que varias convencdes internacionais importantes ja haviam sido desenvolvidas, incluindo a
Convencdo Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar de 1948 (SOLAS), a
Convencao Internacional para a Prevencéo da Polui¢do do Mar por Oleo de 1954 (MARPOL)
e outros tratados internacionais.

Dessa forma, coube a IMO assegurar que a maioria dessas convencgdes fossem
mantidas atualizadas e promovesse, diante das necessidades da navegacéo, o desenvolvimento
de novas convencGes e normas para que se atingisse seu desiderato.

Interessante destacar, também, que a entidade foi criada em um periodo de muitas
mudancas na navegacao mundial ante os investimentos na constru¢do naval durante a Segunda
Guerra Mundial e o estabelecimento da Guerra Fria, impondo a Organizacao a edi¢cdo de novas
convencgdes e garantindo que o0s instrumentos existentes acompanhassem as mudangas na
tecnologia de navegagéo.

Em apertada sintese, pode-se afirmar que as Convenc6es adotadas pela IMO ou
aquelas cuja administracdo lhe cabe, se enquadram em trés categorias principais. A primeira
diz respeito a seguranca maritima (SOLAS). A segunda se refere a prevencdo da poluicao
marinha (MARPOL) e a Gltima ao treinamento e capacitacdo de tripulantes (STCW). H4, ainda,
outras normas que tratam de facilitacdo, medicdo de tonelagem, atos ilegais contra transporte e
salvamento, dentre outros que, apesar de relevantes ndo possuem a dimensédo das demais.

De facto, o transporte maritimo é uma indUstria verdadeiramente internacional e s6
pode operar de forma eficaz se os préprios regulamentos e padrdes forem acordados, adotados
e implementados em uma base global. A IMO ¢ a entidade vocacionada para promover essa
universalizacdo. Pelas mesmas razdes faticas, a Organizacdo Internacional do Trabalho - OIT
exerce a padronizacdo das relacdes de trabalho dignas a bordo das embarcagées, impedindo o
dumping social e o retrocesso, garantindo que armadores deixem de aviltar a méo de obra em
nome da competitividade econdmica mais agressiva, tal qual procedeu mediante a aprovacéo
da MLC 2006.

Enguanto a Organizacdo Maritima Internacional - IMO possui agenda atual de
crescimento sustentavel, a Organizacdo Internacional do Trabalho - OIT tem a definicdo de uma
agenda para o trabalho decente. Demonstram, portanto, coeréncia internacional com o0s
principios de direitos humanos e a necessidade de se garantir, salde, seguranca e preservagao

adequada do meio ambiente, nele incluido o meio ambiente de trabalho, conforme a moderna
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ordem constitucional, como por exemplo o artigo 59°, 1, “c” da Constituigdo da Republica de

Portugal.

1.2 - O Tripé Normativo da Industria da Navegacao

As convencdes da IMO ja foram introduzidas de forma eficaz na conce¢do moderna
de navegacdo segura.

A Convengéo Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar 1974,
conforme emenda (SOLAS) € o mais importante de todos os tratados internacionais relativos a
seguranca de navios mercantes, sendo a primeira versdao adotada em 1914 em resposta ao
desastre do Titanic.

O Estado portugués aprovou a Convencdo em andlise pelo Decreto do Governo n.°
79/83, de 14 de outubro’, assim como a adeséo aos Protocolos de 1978 e de 1988 pelo Decreto
do Governo n.° 78/83*¢, de 14 de outubro, e pelo Decreto n.° 51/99'°, de 18 de setembro.

A Convencdo define padrdes minimos para a construgdo, equipamento e operacao
de navios, compativeis com sua seguranca, cabendo aos Estados da bandeira garantir que 0s
navios que arvoram seu pavilhdo cumpram seus requisitos. A finalidade da norma é a fixacao
de padrBes de seguranca e a garantia de manutencdo de servicos essenciais para 0 navio, a
envolver, consequentemente, tripulacdo e passageiros.

A seguranca da navegacao tem sido aprimorada durante os anos, sendo certo que
diante dos atentados terroristas de 11/09/2001 ao Edificio do Word Trade Center em Nova
York, a comunidade internacional passou a intensificar o controle dos modais de transporte,
dentre eles o maritimo. Com efeito, aprovou-se o Cddigo Internacional de Protecdo de Navios
e de InstalacBes Portuarias (ISPS - International Ship and Port Facilities Security Code)
adotado em 12 de dezembro de 2002. O Capitulo XI-2 da Convencdo SOLAS impde a
observancia dessa norma e a necessidade de as instalagdes portuarias garantirem a seguranca
da embarcacao.

Por sua vez, a International Convention for the Prevention of Pollution from Ships,

mais conhecida como MARPOL, busca estabelecer normas de protecdo para a completa

" DECRETO do Governo n.° 79/83. Diario da RepUblica, Série I. [Em linha]. n.° 237 (1° Suplemento, de 1983-
10-14). Paginas: 3604-(1) a 3604-(196). Disponivel em: https://data.dre.pt/eli/decqov/79/1983/10/14/p/dre/pt/html
18 DECRETO do Governo n.° 78/83. Diario da Republica, Série I. [Em linha]. n.° 237 (1983-10-14). Paginas:
3574 - 3596. Disponivel em https://data.dre.pt/eli/decgov/78/1983/10/14/p/dre/pt/html

19 DECRETO n.° 51/99. Diario da Republica, Série I-A. [Em linha]. n.° 269 d(1999-11-18). Paginas: 8132 - 8170
Disponivel em: https://data.dre.pt/eli/dec/51/1999/11/18/p/dre/pt/html
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eliminag&o da poluicgdo intencional do meio ambiente por 6leo e outras substancias poluidoras
provenientes de navios, bem como a minimizacdo da descarga acidental daquelas substancias
no ar e no mar. A Convencdo € a principal norma internacional de prevencao da poluigdo do
meio ambiente marinho por navios, seja por causas operacionais ou acidentais. Trata-se de
marco para a defesa do meio ambiente marinho.

O ordenamento juridico portugués garante que todos tém direito a um ambiente de
vida humano, sadio e ecologicamente equilibrado, a impor ao Estado a adocao de politicas
publicas e medidas fiscalizadoras capazes de promover o crescimento sustentavel com a
preservacao dos ecossistemas.?’ Desse modo, a MARPOL, que teve sua aprovagio para adesdo
em Portugal pelo Decreto de Governo n.° 25/87%%, de 10 julho, em vigor desde 22 janeiro 1988,
estd em perfeita harmonia com os preceitos constitucionais e com a efetiva preocupacao de se
manter 0 meio ambiente equilibrado para a garantia de vida das futuras geraces.

Importante destacar que a MARPOL, da mesma forma que a Convengdo SOLAS,
exige certificados que auxiliam as entidades fiscalizadoras, facilitando a demonstragéo de que
0 armador cumpre os requisitos fixados pela norma, devidamente atestados por uma entidade
certificadora.

Por fim, a Convengdo Internacional sobre Padrbes de Instrucdo, Certificacdo e
Servicgo de Quarto para Maritimos (1978) - International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW) ao fixar padrdes internacionais a
Instrucédo e capacitacdo dos maritimos, emissao de certificados de qualificacdo para funcdes a
bordo e ao servico de quarto nos navios, acaba por se aproximar mais da tematica envolvendo
a relacdo de trabalho maritimo.

O STCW sofreu alteracéo por meio de emendas em 1995, sendo uma destas revisdes
a divisdo do anexo técnico em regulamentos, divididos em capitulos como antes, e um novo
Codigo STCW, para o qual muitos regulamentos técnicos foram transferidos. A Parte A do
Caodigo é obrigatoria, enquanto a Parte B tem carater recomendatorio. Sistematica semelhante
foi adotada pela Maritime Labour Convention 2006, pela Organizagdo Internacional do
Trabalho.

Com efeito, no que se refere ao tema do trabalho embarcado, a OIT vem se
aproximando das praticas normativas adotadas pela Organizacdo Maritima Internacional — IMO

para implementacéo, verificacdo e inspecdo das condi¢cBes minimas que devem ser mantidas

20 Artigo 66°, 1, “g” e “h’”, da Constituigdo da Reptblica Portuguesa.
21 Decreto do Governo n.° 25/87. Diario da Republica, Série I. [Em linha]. n.° 156 (1° Suplemento de 1987-07-
10). Péginas: 2740-(2) a 2740-(115). Disponivel em: https://data.dre.pt/eli/decqov/25/1987/07/10/p/dre/pt/html
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pelo armador para garantia da dignidade do trabalhador, como a adogdo da divisdo da
Convencdo do Trabalho Maritimo em parte obrigatoria e parte recomendatoria, os certificados
do trabalho maritimo e a declaracdo do trabalho maritimo, que serdo mais detalhados a frente.

A IMO néo tem como objeto principal a regulamentacéo internacional de questfes
envolvendo o contrato de trabalho maritimo, entretanto, 0 STCW aborda a capacitagdo para o
exercicio da funcdo a bordo, sendo inegavel a necessidade de uma harmonizagdo entre a
capacitacdo e treinamento para a tarefa a ser executada e o contrato de trabalho correspondente.
Assim, a Resoluc&o 16, aprovada na Conferéncia de Manila de 2010?? reconhece a expertise da
Organizacdo Internacional do Trabalho para o desempenho da ocupacdo de forma segura e
saudavel dos maritimos. Reconhece, ademais, que a Maritime Labour Convention 2006 foi ao
encontro do que a IMO entende como grande beneficio para a inddstria naval como um todo.

Os parametros fixados sdo exigidos antes da formalizacdo do contrato de trabalho,
ja que, o trabalhador devera possuir, previamente a contratacdo, a devida qualificacdo para a
funcgéo pretendida.

O trabalhador sem treinamento pode provocar acidentes com repercussdo ndo sé na
esfera individual e estritamente coletiva, mas também aos interesses de natureza difusa no caso
de danos ao meio ambiente marinho. A IMO se preocupa sobremaneira com a observancia dos
padrdes de capacitacdo e treinamentos previstos no STCW com a finalidade de evitar o
acontecimento de infortunios.

A preocupacao com a adequada profissionalizacdo do maritimo, ao tempo que une
0s objetivos da OIT e da IMO, demonstra a maior preocupagdo da comunidade internacional
com o estabelecimento de relacGes juridicas saudaveis e seguras no setor, a impulsionar o seu
crescimento sem aviltar a dignidade do ser humano nem expor o meio ambiente marinho.??

A breve analise da Convencdo STCW demonstra a relevancia do seu estudo para as
relacGes de trabalho, ndo sé pelas diretrizes de capacitacdo e treinamento, mas também por
prever pausa para o trabalho com o fito de evitar a fadiga do trabalhador maritimo.

Portugal, ao estabelecer o atual regime da atividade profissional maritimo por meio

do Decreto-Lei n.° 166/2019 de 31 de outubro?, incorporou as normas relativas a inscrigio

22 RESOLUTION n.° 16 — Contribution of the International Labour Organization. IMO - International Maritime
Organization. International Convention on Standards of Training, Certification, and Watchkeeping for
Seafarers — STCW, Including 2010 Manila Amendments. Pag. 59.

2 |tens (4), (5) e (7), RESOLUTION n.° 18 — Contribution of the International Labour Organization. IMO -
International Maritime Organization. International Convention on Standards of Training, Certification, and
Watchkeeping for Seafarers — STCW, Including 2010 Manila Amendments. P4g. 61.

24 DECRETO-Lei n.° 166/2019. Diario da Republica, Série 1. [Em linha] n.° 210 (2019-10-31), Péginas:2 — 58.
Disponivel em: https://data.dre.pt/eli/dec-lei/166/2019/10/31/p/dre
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maritima, aptiddo médica, formagdo, certificacdo, recrutamento e lotacdo das embarcagdes,
prevendo, em especial, as normas relativas ao minimo de formacdo a que estdo sujeitos o0s
maritimos a bordo de navios de mar e criou as condi¢des necessarias para a efetiva aplicacdo
da STCW.

Cabe dizer, ainda, que a Convengéo impde a padronizacdo de diversas normas e
costumes sobre a capacitacdo dos maritimos, que eram adotadas de forma distintas nos paises
da Unido Europeia, assim, 0 mencionado Decreto-lei incorporou as Diretivas pertinentes, como
instrumentos normativos mais adequados para implementar de forma eficaz os novos

parametros previstos no STCW.

11.3 - Convengdo do Trabalho Maritimo como Quarto Pilar Normativo da Navegacéo

A Convencao do Trabalho Maritimo representa importante avango na melhoria das
condicdes de trabalho a bordo de embarcacdes e tem como principal efeito o afastamento da
utilizacdo das denominadas bandeiras de conveniéncia que fragilizam as protecdes sociais dos
maritimos.?®

A Organizagdo Internacional do Trabalho buscou compilar uma série de
Convencbes e Recomendacdes sobre o trabalho dos maritimos em um texto consolidado e
coerente que incorporasse, tanto quanto possivel, todos os principios fundamentais de outras
Convenc0es internacionais sobre trabalho, justamente para demonstrar que, apesar das
condicBes especiais do trabalho embarcado, as relagBes juridicas subordinadas possuem
principios de tutela semelhantes, independentemente do meio pelo qual as tarefas séo
executadas.

Sabe-se que o trabalho embarcado € repleto de peculiaridades que sujeitam o
trabalhador a condicbes penosas, perigosas e insalubres, ndo sendo razoadvel permitir que a
relacdo juridica privada de trabalho fosse de livre negociacdo entre as partes, sem gque houvesse
a imposicdo de limites ao poder diretivo do armador. Cabe ao dono da embarcacéo ofertar ao

maritimo um trabalho digno, pois apenas o trabalho exercido nessas condi¢des é considerado

%5 As bandeiras de conveniéncia sdo as bandeiras de determinados paises, muitas vezes chamados de registros
abertos, que facilitam e estimulam, segundo a sua conveniéncia, o registo de embarcacdes estrangeiras, com fincas
no que determina a Convencéo das Nag¢des Unidas sobre o Direito do Mar, aprovada por ratificacdo pela Resolugéo
da Assembleia da Republica n.° 60 B/97 — Portugal e pelo Decreto n® 99.165, de 12 de marco 1990, no Brasil,
cabendo impor a aplicacdo de suas regras sobre direitos sociais, nos estritos termos dos Artigos 91 e 94.
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instrumento eficaz de viabilizacdo da emancipacdo do trabalhador e de reafirmacdo de sua
cidadania e identidade social. %

Nesse sentido é que a Organizagdo Internacional do Trabalho, cumprindo suas
funcBes constitucionais e institucionais, aprovou a Maritime Labour Convention em 2006,
estipulando uma série de garantias contratuais para 0s maritimos e impondo obriga¢des ndo so
aos armadores, mas também aos Estados signatarios. Buscou, assim, padronizar o regramento
do trabalho a bordo em patamar civilizatério que garanta a dignidade do trabalhador.

A Convenc¢do, como instrumento legitimo para tal, fixou a regulamentacdo das
obrigacdes dos Estados, seja do Estado da bandeira seja do Estado do porto, pois ambos tém o
dever de promover a adequada fiscalizacdo para verificacdo do seu cumprimento e aplicacdo,
tanto pelos navios que arvorem bandeiras de Estados que a ratificaram, quanto no caso daqueles
gue ndo a ratificaram, atestando-se o tratamento do maritimo a bordo em condicdo ndo menos
favoravel do que o decorrente da aplicacdo das disposi¢des obrigatorias da norma.

Tais obrigacGes decorrem do facto de ter a indUstria naval, desde suas origens,
carater internacional e altamente globalizante, a exigir dos Estados uma participa¢do mais ativa
na regulamentacao e fiscalizacdo da atividade, e evitar a competitividade desleal entre estes e
0s proprios armadores.

A protecdo da mao de obra nos navios legitima a atuacdo da OIT na implementacao
de sua agenda do trabalho decente no mar. Assim, a MLC 2006 prevé em seu proprio texto a
necessidade de aplicacdo, para os maritimos, de outras convencbes sensiveis da referida
Organizacdo sobre a preservacdo das condicdes dignas de trabalho.

Cabe dizer, ainda, que a Convencdo do Trabalho Maritimo tem natureza de um
verdadeiro Cadigo do Trabalho Maritimo por compilar diversas normas mais antigas sobre o
trabalho a bordo, revogando e atualizando as citadas Convencdes expressamente e preservando
a necessidade de harmonizacédo de suas regras com as Convencgdes que concretizam o trabalho
decente.?’

A propria razdo da existéncia da OIT, desde sua institui¢do no pés | Grande Guerra

Mundial, pelo Tratado de Versailles, foi a necessidade de se garantir adequadas condicGes de

% DELGADO, Mauricio Godinho; DELGADO, Gabriela Neves — Constituicdo da Republica e direitos
fundamentais: dignidade da pessoa humana, justica social e direito do trabalho. p. 63-64.

270 PreAmbulo da MLC 2006 cita a importancia de se aplicar os principios fundamentais previstos na Convencio
n° 29 sobre o Trabalho Forgado de 1930, na Convencdo n° 87 sobre a Liberdade Sindical e a Prote¢do do Direito
Sindical de 1948, na Convencdo n° 98 sobre o Direito de Sindicalizacdo e de Negociacdo Coletiva, 1949, na
Convencdo n° 100 sobre Igualdade de Remuneragdo, 1951, na Convencdo n° 105 sobre a Abolicdo do Trabalho
Forcado de 195), na Convencdo n°® 111 sobre a Discriminagdo (Emprego e Profissdo) de 1958, na Convencdo n°
138 sobre a Idade Minima de 1973 e na Convencdo n° 182 sobre as Piores Formas de Trabalho Infantil de 1999.
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trabalho para implementar a justiga social, como Unico caminho eficaz para o estabelecimento
da paz entre as NacOes. Importante destacar que, mesmo emendada, o preambulo da
Constituicdo da OIT ainda permanece o mesmo, mantendo as razdes que justificaram, naquele
momento histdrico, a sua instituicdo, diante de um cenario de desigualdade, considerando que
existem condicOes de trabalho que implicam, para grande ndmero de individuos, miséria e
privacdes, e que o descontentamento que dai decorre pGe em perigo a paz e a harmonia
universais.?®

H& uma crescente preocupacdo universal com o trabalho maritimo e com a
necessidade de trazer seguranca juridica para as relacdes de trabalho, sendo certo que a
Convencdo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar de 1982, por sua vez, estabeleceu um
marco normativo para as atividades nos mares e oceanos, justamente em razdo da importancia
estratégica do setor, impondo acdes de ambito nacional, regional e global. O Artigo 94° da
Convencao estabelece os deveres e obrigagdes do pais da bandeira com relacdo, dentre outras
coisas, as condices de trabalho, tripulacdo e questdes sociais em navios que arvoram a bandeira
do pais.

Nota-se, assim, a existéncia de um complexo arcabouco de tratados internacionais,
nele incluida a MLC 2006, que busca impor um padrdo de seguranga nos mares por meio da
adoc¢do de regramentos especificos que promovem impactos ha méo de obra, seja diretamente
como no caso do STCW e da MLC 2006, seja indiretamente, por meio da aplicacdo da SOLAS
e MARPOL.

Importante, dessa forma, que haja a mais ampla ratificagdo pelos Estados das
normas que compdem o chamado pilar normativo da navegacdo, qual seja, as Convencgoes
SOLAS, MARPOL, STCW e MLC 2006, viabilizando a padronizacdo do setor e permitindo a
mais efetiva harmonia para a atuacdo do port state control e do flag state control, pois, navios
transitam em varios portos pelo mundo sendo util que haja a observancia dos mesmos padrdes
tanto na construcdo naval como nas relagdes juridicas de trabalho.

A adocdo mais generalizada da MLC 2006 permitira a promoc¢édo da garantia de
condi¢cbes de trabalho mais dignas para todos os maritimos, independentemente de

nacionalidade, e facilitaré a interpretacdo do direito aplicavel a espécie.

11.4 - O Crescimento Sustentavel e a Agenda do Trabalho Decente

28 SUSSEKIND, Arnaldo. Convencdes da OIT. pag. 51.
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A humanidade, por meio de seus diversos organismos internacionais, vem buscando
a progressiva melhoria das condices de vivéncia e do meio ambiente, sendo a prépria
instituicdo da OIT um exemplo da busca pela paz social, apds os horrores praticados na Primeira
Grande Guerra. No mesmo sentido o estabelecimento da Organizacéo das NacGes Unidas como
resposta aos atos de aviltamento da condi¢do humana impostos pelo regime nazista.

Neste contexto, convém destacar pontos de interseccdo da atuacdo finalistica da
Organizacdo Maritima Internacional e da Organizacédo Internacional do Trabalho.

Atualmente, a ONU possui uma Agenda para o Desenvolvimento Sustentavel?® que
possui dezessete objetivos e dentre eles consta a necessidade de se «promover o crescimento
econdmico sustentado, inclusivo e sustentavel, o emprego pleno e produtivo e o trabalho
decente para todos»*. Observe-se que a Organiza¢io Maritima Internacional (IMO), como uma
agéncia da ONU especializada na industria da navegacdo, adota plano estratégico que, da
mesma forma, € voltado ao crescimento sustentdvel com a preservacdo da seguranca da
navegacio e do meio ambiente marinho.>A garantia de condicdes saudaveis de trabalho para o
maritimo, ao tempo que preserva sua integridade fisica e mental, promove uma navegacao,
ainda em sua grande maioria operada pele homem, mais segura.

O estimulo ao crescimento da industria da navegagcdo com o uso conjugado da
automacdo e da mao de obra € necessério, contudo, o trabalho deve ser ofertado em condicGes
dignas. E, neste sentido, o trabalho decente possui amparo na agenda de politicas para promocéo
de melhores condicdes de trabalho da Organizacgéo Internacional do Trabalho. De facto, é nesse
mesmo contexto que surge a «Agenda do Trabalho Decente»®?, com o fito de impor a
observancia de um conjunto minimo de direitos do trabalhador, dentre eles o maritimo,
vinculados a existéncia de trabalho digno, a liberdade de trabalho, a igualdade no trabalho, ao
trabalho com condi¢es justas, incluindo a remuneracgdo, ao trabalho que preserve sua salde,
fisica e mental e seguranca, a proibicdo do trabalho infantil, a liberdade sindical, a protecéo
contra os riscos sociais. O trabalho contrario a agenda do trabalho decente €, assim, considerado
degradante.

2 A Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentavel da ONU. [Em linha]. [Consult. 10 jun. 2021]. Disponivel
em http://www.agenda2030.0rg.br/sobre/

30 Objetivo 8 da Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentdvel da ONU que aborda o Trabalho Decente e
Crescimento Econdmico. [Em linha]. [Consult. 10  jun. 2021]. Disponivel em
http://www.agenda2030.org.br/ods/8/

31 O Plano Estratégico da Organizagdo Maritima Internacional - IMO. [Em linha]. [Consult. 10 jun. 2021].
Disponivel em https://www.imo.org/en/About/Strategy/Pages/Default.aspx

32 A Agenda do Trabalho Digno e Decente da Organizacdo Internacional do Trabalho. [Em linha]. [Consult. 10
jun. 2021]. Disponivel em https://www.ilo.org/lisbon/temas/WCMS_650867/lang--pt/index.htm
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A jornada de trabalho embarcado excessiva € exemplo de preocupacao
compartilhada entre a OIT e a IMO, ja que a fadiga nos maritimos, especialmente em maritimos
com responsabilidades de servico de quarto, estd intimamente relacionada a preservacéo da
seguranca dos navios e a prevencdo do risco de acidentes maritimos.

O entrelace de interesses institucionais da IMO e da OIT se verifica, também, na
fixacdo da tripulacdo minima que, nos termos do Capitulo V, Regra 14, da Convencdo SOLAS,
é imposta para a manutencdo da seguranca da navegacao. Tal exigéncia ndo podera implicar a
sobrecarga de trabalho para eventuais fung¢fes cuja norma nacional exija quantitativo minimo
que exponha o trabalhador ao excesso de jornada suplementar, devendo haver a
compatibilizacdo das normas técnicas com aquelas que tutelam as condigdes justas de trabalho.

E neste sentido que a doutrina entende que «os Cartdes de Tripulacdo de Seguranca
(CTS) estabelecem um nimero minimo de tripulantes, associado a uma distribuicdo qualitativa
para sua operacdo, com o foco na seguranca da navegacdo. Importante grifar que,
eventualmente, o armador pode ser obrigado a aumentar a tripulagdo de um navio acima do
estabelecido no CTS, para atender requisitos trabalhistas ou operacionais. Desse modo,
constata-se que a normatizagdo e fiscalizagdo dos direitos da “gente do mar”, anteriormente
mencionadas, transcendem as atribui¢des da autoridade maritima, em que pese a relevancia do
fator humano na seguranca da navegacao, pois um trabalhador maritimo fadigado pode se tornar
um risco tanto para a seguranca do navio quanto de seus tripulantes.»®®

A protecdo da integridade fisica do maritimo conjugada com a fixacdo de
parametros garantidores de uma navegacao segura e que preserve 0 meio ambiente marinho,
portanto, demonstram a necessidade de haver harmonia normativa entre os diplomas aprovados

pela OIT e pela IMO para regulamentar, de forma padronizada, o setor naval.

3 LIMA FILHO, Wilson Pereira — A Ratificacdo da Convencdo sobre o Trabalho Maritimo e a Essencialidade
da “Gente do Mar”. p. 11-12.
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I11 - ACONVENCAO DO TRABALHO MARITIMO

A Convencao n.° 186 da OIT é denominada de Convencéo do Trabalho Maritimo,
amplamente conhecida por sua sigla em inglés MLC (Maritime Labour Convention) conjugada
com o0 ano de sua aprovacéo pela Conferéncia Geral da Organizacgéo Internacional do Trabalho
em sua Nonagésima Quarta Sesséo, em 7 de fevereiro de 2006.

Sem qualquer voto contrario e com apenas quatro abstencdes, a Convencao entrou
em vigor doze meses apos o registo da sua ratificacdo pelos primeiros trinta Estados membros
da Organizacao Internacional do Trabalho (OIT), representando pelo menos 33% da arqueacéo
bruta da frota mundial de marinha de comércio, fato que ocorreu em 20 de agosto de 2013. As
novas ratificacdes da convencio passam a vigorar doze meses apds o registo da ratificacdo.>*

A todo Membro que ratifique a Convencdo impde-se o dever de conferir pleno
efeito as suas normas®, com a finalidade de assegurar o direito de todo maritimo a um emprego
digno a cumprir a agenda do trabalho decente, preservando os direitos sociais dos trabalhadores.

Um dos maiores desafios da norma internacional € impor limites ao arbitrio do
armador e fixar parametros a industria naval para suplantar a natureza inospita do trabalho
executado em navios.

A doutrina abalizada de José Claudio Monteiro de Brito Filho define o trabalho
decente como sendo aquele realizado com a observancia de um conjunto minimo de direitos do
trabalhador que corresponde: a existéncia de trabalho; a liberdade de trabalho; a igualdade no
trabalho; ao trabalho com condicdes justas, neste incluida a remuneracao, preservacao da salde
e seguranca; a proibicao do trabalho infantil; a liberdade sindical; e a protecdo contra 0s riscos
sociais %¢. A MLC possui previsdo para todos esses itens estipulados pela agenda da OIT para
promocdo do trabalho decente.

A necessaria internacionalizacdo da tutela das relacBes sadias de trabalho se
intensifica quando esta se desenrola a bordo de embarcagdes, uma vez que 0s navios transitam
entre varios portos, em distintos paises e, muitas vezes, com tripulacdo formada pelas mais
variadas nacionalidades. A padronizacdo exercida pela OIT no &mbito naval se torna ainda mais
essencial para evitar que se utilize dos conhecidos mecanismos da bandeira de conveniéncia,

estimulando armadores a promoverem o registo de suas embarca¢des em paises com frageis

3 Artigo VIII, MLC 2006.

35 Artigo | c/c artigo 1V, MLC 2006.

% Cf. BRITO FILHO, José Claudio Monteiro de. Trabalho Decente — Andlise Juridica da Exploracéo do
Trabalho — Trabalho Escravo e outras Formas de Trabalho Indigno.
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normas de tutela do trabalho e direitos sociais, apenas para baratear o custo da mao de obra com
a consequente precariedade do trabalho humano e concorréncia desleal.

A cooperacdo entre os Estados Membros se impGe para assegurar a efetiva
observancia e o controle da aplicacdo da Convencdo, exatamente para que haja uma interface
produtiva entre as autoridades do flag state control e port state control, tornando mais rigida e
eficiente a fiscalizagcdo das condicdes do trabalho a bordo, sem que haja espaco para suscitar
argumentacdes juridicas que visam o afastamento das normas protetivas previstas no diploma
internacional .3’

A referéncia feita ao Artigo 1V da MLC 2006 ja em seu Artigo I, (1), tem o objetivo
de destacar a necessidade de se impor parametros de dignidade ao trabalho desempenhado em
navios ao prever condicdes minimas de emprego e direitos sociais dos maritimos. Portanto, 0s
Estados devem conferir pleno efeito a estes direitos, adaptando, inclusive no que for cabivel,
seu direito interno de modo a assegurar dignas condicdes de vivéncia a bordo.*

Como regra, a efetivacdo dos direitos previstos na MLC/2006 deverd ser
operacionalizada por meio de leis ou regulamentos nacionais, acordos e convencdes coletivas,
ou, ainda, pela pratica ou outras medidas aplicaveis. O sistema juridico patrio devera se amoldar
aos novos parametros fixados pela Convengéo.

Sabe-se que o Direito do Trabalho é composto, maioritariamente, de normas
cogentes ou de ordem publica, as quais ndo podem ser flexibilizadas pelas partes, em razéo da
necessidade e do interesse do Estado na promogdo da dignidade humana. Negar ao maritimo o
trabalno em condicBes dignas é violar, diretamente, os seus direitos fundamentais,
configurando-se violagdo da dignidade da pessoa humana na esfera laboral. Deste modo, 0
direito ao trabalho digno apresenta-se como forma de promocdo dos proprios direitos
fundamentais.

N&o basta, porém, a previsdo formal desses direitos. E necessério assegurar a sua
existéncia no plano material, pois é no campo das relacdes de trabalho que se encontra terreno
habil para violacdo dos direitos fundamentais assegurados ao trabalhador. Assim, a autonomia
privada deve encontrar seus limites na propria ordem constitucional e convencional.

Os contratantes podem, diretamente ou por meios das entidades representativas,
estipular com certa liberdade os efeitos do contrato e determinado contetdo complementar,
entretanto, essa liberdade fica delimitada pelas clausulas contratuais e pelo respeito aos direitos

fundamentais do maritimo. Na relacéo de trabalho ndo pode haver ofensas ao contetdo minimo

37 Artigo 1, item (2) do da MLC 2006
38 Artigo 1V, itens (1), (2), (3), (4), da MLC 2006.
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dos direitos e liberdades do trabalhador, posto serem bens intangiveis, ndo alcangados, por isso,
pela autonomia da vontade.

111.1 - A Estrutura da Maritime Labour Convention 2006

A Convencdo em estudo tem diversas sistematicas peculiares que merecem
detalhamento, legitimam a especialidade que envolve o trabalho maritimo e, consequentemente,
sua especializagdo no universo do trabalho. N&o sé em sua estrutura dispositiva, mas também
a criagdo de uma Comissdo Tripartida Especial para debate sobre a aplicagdo de suas normas e
a dinamica diferenciada de ratificacdo pelos Estados, comprovam a singularidade que envolve
a tutela do trabalhador maritimo.

A MLC ¢ estruturada em trés partes distintas, mas que devem ser interpretadas e,
se possivel aplicadas, de forma conjunta e harménica, posto que se complementam de maneira
a fornecer instrumentos aos Estados Membros para a adequada protecédo da relacédo do trabalho
a bordo e permitem certa autonomia para a gestao da soberania nacional na emissdo de normas
heterbnomas e a adequacdo setorial pela via da negociacao coletiva.

Constata-se, desse modo, que a Convengao possui em sua estrutura Artigos, Regras
e 0 Codigo. A parte inicial da Convencdo é composta por Artigos, numerada por meio de
algarismos romanos e contempla direitos e principios fundamentais do trabalho humano,
inclusive com remissdo as Convencdes da OIT consideradas essenciais para a garantia do
trabalho decente.

As Regras, assim como o0s Artigos, estabelecem os direitos e 0s principios basilares
gue devem reger a relacdo de trabalho maritimo decente e impdem obrigacdes minimas aos
Membros que ratificaram a Convencdo. Importante frisar, ainda, que para essas normas-
principio so sera possivel emenda com respeito a rito proprio para alteragdes a Convencgdes®,
por meio de sua Conferéncia.*

O Coadigo, por sua vez, indica como devem ser aplicadas as Regras acima
conceituadas, e é dividido em normas obrigatorias (Parte A) e principios orientadores de carater
nédo cogente (Parte B), sistematica esta semelhante aquela adotada pela Convengdo STCW.

Caso o Estado Membro entenda ndo ser possivel aplicar a Parte A nos moldes

estipulado, e desde que ndo haja disposicdo expressa em contrdrio na Convencdo, pode

39 Artigo 19° da Constituicdo da Organizacdo Internacional do Trabalho.
40 Artigo XIV da MLC 2006.
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incorpora-la na legislacdo nacional. Nesses casos, ha de se criar mecanismos para a garantia de
ampla efetividade, com o objetivo de coibir eventual burla ao patamar minimo de protecéo
trazido pelo tratado internacional !

N&o ha davidas quanto a dificuldade de fixacdo de um padrdo normativo, mesmo
que minimo, para as relagGes de trabalho da indUstria da navegacgdo, ante a necessidade de
harmonizacédo das maltiplas realidades faticas e normativas de cada Estado Membro. Eis a razéo
de a Organizacdo Internacional do Trabalho ter permitido certo nivel de flexibilizacdo das
diretrizes fixadas pela Convencéo, a viabilizar que leis nacionais e até mesmo normas coletivas
possam promover 0s ajustes para atender as demandas do trabalho decente impostos pela
Organizacéo. O objetivo foi, exatamente, facilitar a adocéo de seus preceitos pela flexibilidade,
permitindo-se a busca pela adesdo generalizada dos Estados Membros, o que a doutrina
denominou de «firm on rights: flexible on implementation»*2

Ja a Parte B do Codigo é similar as Recomendac0es, ante seu carater de orientacao,
podendo «ser adotada por qualquer das fontes diretas e autbnomas do Direito do Trabalho,
embora visem, basicamente, ao legislador de cada um dos paises vinculados a OIT.»* O
conteddo da Parte ndo obrigatdria contém detalhamento sobre a melhor forma de efetivacdo do
conteldo dispositivo previsto na Regra e na Parte A, complementando suas disposicdes.

Por sua vez, as emendas ao Cddigo possuem rito mais simplificado do que o
aplicavel as Convencdes da OIT de um modo geral, pois o Artigo XV da MLC 2006 prevé a
possibilidade de a emenda ser apreciada pela Comissdo Tripartida Especial da MLC prevista
na Convencdo, mais precisamente em seu Artigo XI1I, que detém competéncia especial para as
normas de trabalho maritimo, podendo esta deliberar sobre a alteracdo ao Codigo e apenas
submeter a alteracéo, caso aprovada pela Comissdo, a Conferéncia.**

A sistematica, aparentemente flexivel, imputa poderes a Comissdo que, da mesma
forma que a Conferéncia, € tripartite através da representacdo dos Governos, empregados e
empregadores. Entretanto, apenas a Comissao possui a expertise necessaria para o debate mais

aprofundado dos temas relacionados com o trabalho embarcado, de maneira que maritimos e

4L Artigo VI, (3) e (4), da MLC 2006.

42 «The innovations in the MLC, 2006, based on the principle of ‘firm on rights: flexible on implementation’, were
intended to attract widespread ratification and more effective implementation. Their test will be whether the
Convention is indeed ratifiable and ratified and, ultimately, whether its goals are achieved.». MCCONNELL,
Moira L, Dominick Devlin, Cleopatra Doumbia-Henry. The Maritime Labour Convention, 2006 - A Legal
Primer to an Emerging International Regime. p. 567.

4 SUSSEKIND, Arnaldo. Convencdes da OIT. p. 28

4 Artigo XV, da MLC.
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armadores poderdo enfrentar questdes controvertidas dentro das especialidades inerentes ao
trabalho maritimo e apresentar as propostas a Conferéncia para aprovacao.

Por fim, a Convencdo estrutura suas normas previstas nas Regras e no Cddigo
agrupando-as em cinco Titulos, a saber: Titulo 1: Condi¢cdes minimas exigidas para o trabalho
dos maritimos a bordo dos navios; Titulo 2: Condiges de trabalho; Titulo 3: Alojamento, lazer,
alimentacdo e servigo de mesa; Titulo 4: Protecdo da saude, cuidados médicos, bem-estar e
protecdo em matéria de seguranca social e, finalmente Titulo 5: Cumprimento e aplicacdo das

disposicdes.

111.2 — Breve Epistemologia dos Direitos Humanos e o Enquadramento Normativo da
MLC 2006

O avango dos direitos humanos no tempo representa a progressiva preocupacdo com
a pessoa humana em situacGes de precariedade e em condigdes violadoras de sua dignidade.
Dai a conclusdo de que os direitos humanos sdo, na verdade, direitos de resisténcia e reacéo a
fatos que ocorreram no passado com a finalidade de viabilizar condi¢cdes mais favoraveis no
futuro. Percebe-se, pois, que a conceituacao de direitos humanos perpassa, naturalmente, pelos
rumos da historia de determinados povos.

Embora ndo se pretenda abordar, no presente estudo, as origens do que vem a se
considerar direitos humanos e suas diversas dimensdes, determinados fatos histéricos merecem
destaque, pois levaram a sociedade a questionar a atuacdo do Estado. Neste compasso, a
navegacdo acompanhou 0s primeiros movimentos de expansdo da humanidade pelo globo
terrestre.

O Cilindro de Ciro, datado do século VI a.C., talvez seja a primeira fonte histérica
do que, atualmente, chamamos de direitos humanos. Narra a atuacdo do Rei na melhoria da
qualidade de vida dos cidaddos ao promover o repatriamento dos Hebreus exilados na Babil6nia
e a reconstrucao dos templos religiosos, buscando a paz e abolindo os trabalhos forgados.*® Tal
ato promovido pelo Rei Persa demonstra que a leitura do passado pode auxiliar na a solugéo de

problemas hodiernos como os vivenciados pela imigracdo na Europa, os refugiados da Siria e,

4 «From this point on, the document is written as if Cyrus himself is speaking: 'l, Cyrus, king of the world ...".He
presents himself as a worshipper of Marduk who strove for peace in Babylon and abolished the labour-service of
its population. The people of neighbouring countries brought tribute to Babylon, and Cyrus claims to have restored
their temples and religious cults, and to have returned their previously deported gods and people.» [Em Linha]
[Consult. 10 fev. 2020]. Disponivel em:
https://www.britishmuseum.org/research/collection_online/collection_object details.aspx?objectld=327188&par
tld=1
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também, a intervencdo da Maritime Labour Convention 2006 que contém previsdo, em diversos
casos, de repatriamento de tripulantes.*® N&o ha duvidas quanto a importancia para o nacional,
na preservacao de sua identidade e dignidade humana, de se ver novamente protegido e
amparado por seu Estado patrio.

As péssimas condi¢des de saude e higiene nos locais de trabalho que fragilizava a
vida dos trabalhadores com o aumento dos indices de acidentes e de doencas vinculadas ao
trabalho impulsionaram a Revolucao Industrial do século XIX. Ocorre que, o labor embarcado
ja vivenciava essa situacdo de aviltamento muito antes, ainda no século XV, com a expansao
maritima comercial, pois a mercadoria era mais relevante do que a propria vida humana.

A referida Revolucdo operou significativas mudangas na sistematica de poder, no
que se refere aos meios de producdo, ampliando a forca do capital na opressdo dos homens
pelos proprios homens, atraindo a necessidade de intervencdo estatal, como ja defendido por
Thomas Hobbes.*” A precarizacdo do trabalho humano contribuiu para o surgimento de
questionamentos sobre 0 modelo capitalista tradicional, a exigir uma postura mais ativa do
Estado na promocéo de condicGes dignas de trabalho em terra e no mar.

As ideologias marxistas impuseram aos Estados liberais o necessario ajuste para
manter seus vinculos de poder perante os subordinados, que se viam obrigados a trabalhar em
condigdes aviltantes cujo estado de precariedade aumentava com a concentracdo das riquezas.

Veja-se, pois, que os direitos humanos, mais uma vez, se mostram reagentes,
surgindo diante de um cenério de precarizacao da dignidade das pessoas, amparados na reacao
social expressada na ideologia marxista, fazendo com que os Estados adotassem, por exemplo,
regras de limitacdo da autonomia da vontade dos detentores dos meios de producao e criassem
normas protetivas do trabalho humano e previdéncia social.

Desse modo, nota-se que ha a alteracao daquele liberalismo classico defendido pela
Revolucdo Francesa, e que representou uma expressiva vitdria naquele momento histérico, na
qual se presumia a igualdade das partes no contrato de trabalho, para introduzir um regramento
minimo que protegesse o trabalhador, impondo uma intervencdo do Estado na relacdo de
trabalho e reconhecendo os movimentos sindicais.*®

Interessante destacar que o extenso rol de direitos previstos na Constituicdo
Mexicana de 1917 e a Constituicdo de Weimar de 1919, que impregnaram o constitucionalismo

ocidental moderno, exigia dos Estados uma atuacdo positiva, impondo-lhes uma série de

4 Norma A2.1 — Contrato de Trabalho Maritimo — item 4, i), MLC 2006.
47 HOBBES, Thomas. Leviata. Trad. Jodo Paulo Monteiro e Maria Beatriz Nizza da Silva.
4 CARELLI, Rodrigo de Lacerda. O Mundo do Trabalho e os Direitos Fundamentais. p. 24.
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prestacdes que deveriam ser implementadas por politicas publicas vocacionadas a proteger a
dignidade das pessoas e oferta-las condices minimas de educagdo, salde, trabalho e
previdéncia.

Atualmente, a analise dos direitos humanos vem sendo difundida para todas as
nagdes, para que haja a garantia da preservacdo do minimo existencial ao objeto primeiro de
tutela desses direitos, qual seja, 0 ser humano.

A humanidade vivenciou duas grandes guerras no seculo XX, guerra fria e conflitos
pontuais internacionais que trouxeram morte, degradacdo humana e pavor para um enorme
nimero de pessoas, fatos historicos que justificam a internacionalizacdo cada vez mais
acentuada dos direitos humanos, como um movimento reativo as atrocidades ocorridas no
periodo que se denomina a Era dos Direitos.*°

Em 1945, com o fim da Segunda Guerra Mundial e a constatacdo do severo
aviltamento das vitimas do conflito, houve a criagdo da ONU como grande marco para a
consolidacdo dos direitos humanos e para a preservacdo da dignidade da pessoa humana. A
Declaracdo Universal dos Direitos Humanos, adotada e proclamada pela Resolugdo 217 A (111)
da Assembleia Geral das Nacgdes Unidas, em 10 de dezembro de 1948, considerou que o
reconhecimento da dignidade inerente a todos os membros da familia humana e de seus direitos
iguais e inalienaveis é o fundamento da liberdade, da justica e da paz no mundo.

A preocupacdo com a navegacao, seja para a salvaguarda da vida no mar, seja para
a preservacdo do meio ambiente marinho para as geracdes futuras, importou a criacdo de uma
Agéncia especializada vinculada ONU para tratar da matéria, qual seja, a IMO (International
Maritime Organization), como ja salientado outrora.

Dispde o artigo 1° da citada norma internacional que «todos 0s seres humanos
nascem livres e iguais em dignidade e direitos. Sdo dotados de razdo e consciéncia e devem agir
em relacdo uns aos outros com espirito de fraternidade»®°

E neste contexto que a Convencao do Trabalho Maritimo, como norma que define
obrigagdes aos Estados signatarios e aos armadores, promove nitida intervencdo na livre
vontade dos particulares, que é concretizada por uma relacdo cujo desequilibrio provocado pelo

poder econémico € notorio. A atuacdo do Estado visa, portanto, garantir a preservagdo da satde

49 PIOVESAN, Flavia. Direitos Humanos e Justica Internacional. p. 35.

5 DECLARAGCAO Universal dos Direitos Humanos: resolucdo n° 217 A (I11) da Assembleia Geral das Nacdes
Unidas - ONU, de 10 de dezembro de 1948. [Em Linha] [Consult. 11 fev. 2020]. Disponivel em
https://dre.pt/declaracao-universal-dos-direitos-humanos.

37


https://dre.pt/declaracao-universal-dos-direitos-humanos

do trabalhador, tanto fisica quanto mental, com a finalidade de tutelar por sua dignidade como
ser humano e, em Ultima analise, estabelecendo eficacia horizontal aos Direitos Humanos®L.

A Convencdo prevé direitos e principios fundamentais aplicaveis as relacdes de
trabalho a bordo, devendo a legislacdo dos Estados signatarios respeitar as normas basilares
garantidoras de um patamar civilizatério minimo na execugdo do contrato de trabalho, ndo
sendo legitimo o trabalho ofertado fora dos pardmetros internacionais de dignidade.>?

A representacdo dos trabalhadores também tem entendido que, apesar de ainda nao
ter alcancado o plano ideal, a MLC 2006 representa importante avanco nas relacdes de trabalho
no mar ja que «se propOe, efetivamente, a combater condigdes de trabalho extremamente
injustas, degradantes e até de exploracdo a que muitos armadores submetem tripulantes de
paises de baixo custo em navios de bandeira de conveniéncia. E uma prética criminosa que
busca obter vantagem competitiva indevida na oferta de servicos de transporte maritimo num
ambiente internacional globalizado e de dificil fiscalizag&o.»3

De facto, a Convengdo do Trabalho Maritimo da OIT, ao tutelar a relagdo de
trabalho no mar, representa a reacdo da comunidade internacional aos abusos praticados pelos
armadores que arvoram bandeiras por mera conveniéncia, na busca de normas que confiram
fragil protecdo aos contratos de trabalho com o consequente barateamento do custo da operacéo.

Veja-se, assim, que a Convencdo em estudo estipula padrdes normativos que
garantem ao trabalhador embarcado um minimo de dignidade por meio do trabalho decente,
independentemente de sua nacionalidade, a impor ao empregador o dever de cumprir uma série
de deveres decorrentes na gestdo do contrato de trabalho. A forca cogente dos principios e
normas que compdem a Convencdo do Trabalho Maritimo decorre, também, de sua

caracterizacdo como verdadeiro tratado de Direitos Humanos.

111.3 - Hierarquia Normativa da MLC 2006 no Ordenamento Juridico Portugués

Os tratados representam compromissos internacionais dos Estados signatarios,
sendo a principal fonte do direito internacional. Possuem diversas nomenclaturas em razéo de

sua natureza, sendo comumente referidos como Convencdo, Carta, Convénio, Pacto ou

51 Cf. SARMENTO, Daniel. Direitos Fundamentais e RelagGes Privadas.

52 Artigo 111, da MCL 2006.

5 MULLER, Carlos Augusto. Presidente do SINDMAR — Sindicato Nacional dos Oficiais da Marinha Mercante
do Brasil. Diretor de Educacdo e Comunicacdo Sindical da Conttmaf. Ndo caiu do céu, nem nos deram de
presente. Revista UNIFICAR [Em Linha]. N°. 53 (Maio de 2020). p. 56-57. [Consult. 25 nov. 2020]. Disponivel
em http://www.conttmaf.org.br/Revista-Unificar-53.pdf
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Protocolo. Ademais, sdo o resultado do exercicio livre da soberania do Estado sendo, inclusive,
nulo aquele cuja concluséo tenha sido obtida pela ameacga ou por emprego da forga em violagéo
dos principios de Direito Internacional incorporados na Carta das Nagdes Unidas®*.

A natureza negocial entre os atores pactuantes atrai, consequentemente, obrigac6es
decorrentes do pacta sunt servanda e da boa-fé>°, cabendo ao Estado empenhar todos os
esforcos para que haja sua efetiva implementacao interna.

Neste contexto, convém avaliar como a MLC 2006 incorpora-se aos sistemas
juridicos internos, diante dos debates que envolvem a hierarquia das normas juridicas e dos
tratados internacionais.

Sabe-se que as Constituicbes devem definir a sistematica a ser adotada para a
aplicacdo dos direitos humanos provenientes dos instrumentos internacionais, bem como evitar
a previsdo de relacdo taxativa desses direitos na Constituicdo material com vistas a permitir
constante atualizacdo e maior amplitude de incidéncia, de acordo com a natureza aberta que
possuem os direitos fundamentais.

De facto, da inexisténcia, no texto constitucional, de dispositivo que defina o valor
juridico da norma, com imposicdo hierarquica necessaria a garantir a adequada aplicacdo do
seu contetdo, decorrem as controveérsias que envolvem a aplicagdo do direito internacional e
seus tratados no &mbito juridico interno.

O artigo 8°, (1) da Constituicdo da Republica Portuguesa dispde gque «as hormas e
0s principios de direito internacional geral ou comum fazem parte integrante do direito
portugués. »°%, sem, contudo, estabelecer que tais normas prevalecam sobre as leis ja existentes
ou que as novas leis devam ser editadas com a observancia do contetdo dos tratados.

A auséncia supramencionada fez surgir diversas posi¢es doutrinarias sobre a
adequada posicdo das normas internacionais no ordenamento juridico, sendo interessante
destacar a doutrina de J.J. Gomes Canotilho, que resume de forma objetiva a problematica
apresentada, observando que «dada a ndo atribuicdo expressa pela Constituicdo, de uma valor
especifico as normas de direito internacional geral, varias solucdes poderdo ser apontadas
qguanto ao valor dessa normas: (1) valor constitucional — as normas de direito internacional
geral fariam parte integrante do direito constitucional portugués e a sua violagdo desencadearia
o fendmeno da inconstitucionalidade; (2) valor infraconstitucional mas supralegislativo — as

normas de direito internacional geral ndo podem valer contra a Constitui¢cdo, mas tém primazia

% Artigo 52 da Convengéo de Viena.
%5 Artigo 26 da Convengéo de Viena.
%6 Artigo 8. 1 da CRP.
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hierarquica sobre o direito interno anterior e posterior, devendo os tribunais ou quaisquer outros
orgdos aplicadores do direito recusar-se a aplicar o direito interno contrario ao direito
internacional geral; (3) valor equivalente aos das leis, podendo revogar actos legislativos
anteriores e ser revogados por leis posteriores; (4) valor supraconstitucional — como
expressamente estatui a Constituicdo holandesa, em que as normas de direito internacional tém
primazia sobre as normas constitucionais.»’

Pois bem. A analise dos tratados internacionais como fonte do direito internacional
e seus reflexos no &mbito juridico interno de cada pais deve ser feita com base na Convengéo
de Viena de 1969, que por muitos é chamada de «Lei dos Tratados»*®, uma vez que esta norma
disciplina todo o processo de formag&o dos mencionados acordos internacionais. Ha, ainda, que
se levar em consideracdo a existéncia do bloco comunitario europeu, que impde a observancia
das competéncias da Unido.

Em Portugal, a citada Convencdo de Viena foi aprovada para ratificacdo pela
Resolucio da Assembleia da Republica n.° 67/2003% e ratificada pelo Decreto do Presidente
da Republica n.° 46/2003%,

Portugal adota modelo complexo de ratificacdo dos tratados internacionais, em
perfeita harmonia com a moderna doutrina de reparticdes de funcdes do poder estatal e a adocéo
da sistematica de “check and balance” prevenindo abusos decorrentes do exercicio ilimitado
do poder.

Cabe, portanto, ao Presidente da Republica como chefe do Poder Executivo celebrar
tratado ad referendum da Assembleia da Republica, que representa o Poder Legislativo.

Nos termos do artigo 197°, (1), “b” da Constituigdo da Republica Portuguesa,
compete exclusivamente ao Governo, no exercicio de fungdes politicas, negociar e ajustar
convencoes internacionais. Por sua vez, caberd a Assembleia da Republica aprovar os tratados
nas hipoteses previstas no Artigo 161.°, “I”, do mesmo Texto Constitucional.

Em uma breve digressdo sobre o artigo 8°, (2), da CRP percebe-se ser
imprescindivel para a validade do tratado internacional na ordem juridica interna, o atendimento

de todos os requisitos de validade do ato juridico composto: (i) aprovacao do seu contetdo, (ii)

5" CANOTILHO, JJ Gomes. Direito Constitucional e Teoria da Constituigdo. p. 820.

% PIOVESAN, Flavia. Direitos Humanos e o Direito Constitucional Internacional. p. 44.

5 RESOLUCAO da Assembleia da Republica n.° 67/2003. Diario da Republica, Série 1-A. [Em linha] n.° 181
(2003-08-07). Paginas: 4662 — 4703. Disponivel em https://data.dre.pt/eli/resolassrep/67/2003/08/07/p/dre/pt/html
80 DECRETO do Presidente da Republica n.° 46/2003. Diario da Republica , Série I-A. [Em linha] n.° 181 (2003-
08-07). Paginas:4662 — 4662. Disponivel em https://data.dre.pt/eli/decpresrep/46/2003/08/07/p/dre/pt/html
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ratificaco e (iii) publicacgéo oficial®!, mesmo que na ordem juridica internacional a norma seja
valida e ja vincule o Estado portugués.

No que se refere as Convencdes da Organizacao Internacional do Trabalho, com
natureza de tratados®? multilaterais, aprovadas em Conferéncia, com a adogdo do texto pela
maioria de dois tercos dos Estados presentes e votantes®, ha que se registrar que ndo ha a
assinatura de um documento pelos chefes dos Poderes Executivos dos paises pactuantes,
diversamente do que ocorre nos tratados bilaterais.

Destaca-se que a ordem constitucional portuguesa ndo apresenta uma relacao
taxativa de direitos fundamentais, a permitir que outras fontes de direito internacional possam
completa-la, de forma a ampliar a protecdo da dignidade da pessoa humana.®*

A Maritime Labour Convention 2006 se enquadra nesta hipotese, sendo pertinente,
mais uma vez, a doutrina do constitucionalista José Gomes Canotilho ao destacar que «as
Constituicbes, embora continuem a ser pontos de legitimacdo, legitimidade e consenso
autocentrados numa comunidade estadualmente organizada, devem abrir-se progressivamente
a uma rede cooperativa de metanormas (‘estratégias internacionais’, ‘pressdes concertadas’) e
de normas oriundas de outros ‘centros’ trasnacionais e infranacionais (regionais e locais) ou de
ordens institucionais intermediarias (‘associagdes internacionais’, ‘programas internacionais’).
A globalizagdo internacional dos problemas (‘direitos humanos, ‘protecdo de recursos’,
‘ambiente’) ai estd a demonstrar que, se a ‘Constituicdo juridica do centro estadual’,
territorialmente delimitado, continua a ser uma carta de identidade politica e cultural e uma
mediacdo normativa necessaria de estruturas basicas de justica de um Estado-Nacéo, cada vez
mais ela se deve articular com outros direitos, mais ou menos vinculantes e perceptivos (hard
law), ou mais ou menos flexivel (soft law), progressivamente forjados por novas ‘unidades
politicas’(‘cidade mundo’, europa comunitéria’, ‘casa europeia’, ‘unidade africana’).»®

Nota-se, portanto, extremamente adequada a doutrina citada aos propositos da
Convencao do Trabalho Maritimo, cujo estudo e elaboracdo foram resultado do intenso debate
na Organizacdo Internacional do Trabalho para garantir a dignidade daquele que vive do labor
embarcado, ciente de que a realidade dessa atividade, por sua prépria natureza, € extenuante e
aviltante. A caracteristica globalizante da indudstria naval imp6e a imperatividade de normas

internacionais, sendo a Convencao instrumento habil a implementar a ‘estratégia’ internacional

5L Artigo 119°, (1), “b”, da CRP.

62 Artigo 2°, 81°, (a), da Convengdo de Viena,

83 Artigo 9°, §2, da Convengéo de Viena

& Artigo 16°, (1), da Constituicdo da Republica Portuguesa.
8 CANOTILHO, JJ Gomes. Direito Constitucional. p. 18.
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de impedir o dumping social ocasionado pelo uso das bandeiras de conveniéncia, promovendo
a observancia da agenda do trabalho decente da OIT para quem trabalha embarcado.

N&o se pode esquecer, noutro giro, que a Organizacdo Internacional do Trabalho
tem sua estrutura formada com a participacdo de representantes dos empregados e dos
empregadores, além dos representantes dos Estados Membros, promovendo maior legitimidade
as normas provenientes de suas Assembleias, j& que resultante de didlogo entre o capital e
trabalho.

Neste panorama, diversos sdo os fatores que legitimam a adocdo da MLC 2006
como tratado de direitos humanos e, consequentemente, com hierarquia normativa capaz de
afastar a aplicagdo de leis anteriores com ela incompativeis e impor que novos regramentos
estejam harmonizados com a convencao.

N&o obstante, diante da existéncia da Unido Europeia, existem outros fatores que
devem ser analisados para que se possa fundamentar, adequadamente, o carater de
supralegalidade dos tratados internacionais de direitos humanos em Portugal, eis que membro

integrante do pacto comunitario.

111.3.1 - Harmonizacdo entre o Direito da Unido Europeia e o Direito Interno Portugués

Portugal integra a Unido Europeia desde seu nascedouro com o Tratado de
Maastricht, sendo certo que o pais ingressou nas Comunidades Europeias em 1985, juntamente
com a Espanha, por meio de Tratado de Adeséo que entrou em vigor em 1° de janeiro de 1986,
finalizando a configuracéo inicial dos doze paises que constituiram a primeira formatacdo do
Bloco, como atualmente conhecido.5®

O Predmbulo do Tratado da Unido Europeia apresenta importantes principios para
a compreensdo do intuito das na¢des em promover a efetiva integracdo politica, econémica e
social do Bloco, por meio de uma nova fase, cuja origem reside nas Comunidades Europeias.
Cabe, ademais, destacar o compromisso da UE com os Direitos Humanos, sejam eles de
primeira ou segunda dimensao, ao prever seu apego aos principios da liberdade, da democracia,
do respeito pelos direitos do Homem e liberdades fundamentais e do Estado de direito, bem

como aos direitos sociais fundamentais, tais como definidos na Carta Social Europeia, assinada

% QUADROS, Fausto de. Direito da Unido Europeia. p. 50.
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em Turim, em 18 de outubro de 1961, e na Carta Comunitaria dos Direitos Sociais
Fundamentais dos Trabalhadores, de 1989.%

A estrutura de organizacao do Bloco, para que este atinja seu desiderato, € fixada
pelo Tratado de Funcionamento da Unido Europeia®. O TFUE, como conhecido, promove a
organizacao e defini¢do dos atos juridicos da Unido Europeia em seu 288° artigo, o qual estipula
que para exercerem as competéncias da UE, as instituicbes devem adotar regulamentos,
diretivas, decisbes, recomendacdes e pareceres.

Enquanto o regulamento possui carater geral e obrigatorio em todos 0s seus
elementos, além de diretamente aplicadvel em todos os Estados-Membros, as diretivas vinculam
0 Estado-Membro destinatario apenas quanto ao resultado a ser alcancado, deixando as
instancias nacionais a competéncia para a fixaco da forma e meios procedimentais.®®

As Diretivas permitem, portanto, uma maior flexibilidade de atuacdo para o0s
Estados-Membros, viabilizando a sua adogdo para que se cumpra o objetivo fixado pela Uni&o
por meio da norma, evitando a criagdo de conflitos com a ordem juridica nacional. A doutrina
tem verificado que as Diretivas cumprem uma importante funcdo para o atendimento do
objetivo de integracao entre as nacdes europeias, ja que buscam promover a harmonizacao das
esferas juridicas nacionais com o Direito da Unido Europeia.™

A Constituicdo da RepuUblica Portuguesa por meio de seu artigo 112° (9),
estabelece gque a transposicdo de Diretivas comunitarias para a ordem juridica interna assume a
forma de lei ou de decreto-lei, conforme o caso™.

Né&o obstante, deve-se destacar a orientacdo de que 0 ato normativo que promove a
insercdo da diretriz comunitaria no ordenamento juridico nacional deve ter forca hierarquica
suficiente para revogar qualquer ato interno que va de encontro com o que esta estipulado na
norma comunitaria, bem como impeca a edicao de futuro regramento com ela conflitante, tal

qual fixado pela jurisprudéncia do Tribunal de Justica da Uni&o Europeia. "2

57 TRATADO da Unido Europeia. Tratado de Maastricht. Preambulo. Jornal Oficial da Unido Europeia. [Em
linha].  (10/11/1997), p. 97/C 340/03. Disponivel em In: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/?uri=CELEX:11997M/TXT

8 TRATADO de Funcionamento da Unido Europeia. Jornal Oficial da Unido Europeia. [Em linha].
(26/10/2012), 2012/C  326/1. P.47. Disponivel em https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/?uri=celex%3A12012E%2FTXT

% Artigo 288° do Tratado de Funcionamento da Unido Europeia. Jornal Oficial da Unido Europeia. [Em linha].
(26/10/2012), 2012/C  326/1. P.47. Disponivel em In:  https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/?uri=celex%3A12012E%2FTXT

" QUADROS, Fausto de. Direito da Unido Europeia. p 469.

L Artigo 112°, (9), da CRP. Alterada pelo/a Artigo 74.° do/a Lei Constitucional n.° 1/97 - Diario da RepUblica n.°
218/1997, Série 1-A de 1997-09-20, em vigor a partir de 1997-10-05.

2 UNIAO EUROPEIA. Tribunal de Justica. Acorddo TIUE de 17 de novembro de 1992, Comisséo c. Irlanda,
Proc. C-235/91, Col., p.1-5.917. [Em linha]. [Consult. 17 ago. 2020]. Disponivel em In:
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Portanto, com amparo na referida orientacdo da jurisprudéncia, a doutrina destaca
que «as medidas internas de transposi¢cdo de uma diretiva devem ter forga juridica suficiente
para revogar as disposi¢Ges nacionais incompativeis com a diretiva. Significa dizer que, uma
vez que é de exclusiva responsabilidade do Estado escolher a forma do ato que ira transpor o
contetdo de uma diretiva para o direito interno, o Estado-membro ndo poderd, futuramente,
esconder-se no grau hierdrquico do ato de transposicao, seja ele administrativo ou legislativo,
com intuito de recusar o primado da diretiva transposta sobre o direito interno. »"

O principio de integracdo que rege a atuacdo dos Estados-Membros da Unido
Europeia exige a harmoniza¢do dos universos juridicos priorizando o Direito da Unido,
impondo sua atuacdo com boa fé necessaria ao atingimento da finalidade de promover o
objetivo comunitério.

Com efeito, a caracterizacdo de conflitos aparentes entre normas surge pelo
dualismo juridico existente, uma vez que em um mesmo territério havera a incidéncia do direito
proveniente da soberania dos Estados-Membros e das normas emanadas do pacto comunitério,
que, de boa-fé, os primeiros anuiram cedendo, consequentemente, fatia de seu poder soberano
para viabilizar a integracdo almejadas nos tratados constituintes.

A solucdo dos eventuais conflitos se da, necessariamente, pela priorizacdo ao
Direito da Unido Europeia, ja que entendimento contrério esvaziaria o objetivo comunitério ao
permitir que cada membro pudesse ndo sé adotar medidas contrarias as diretrizes emanadas da
Unido, como também ignora-las por completo. Nesta Ultima hipotese, o Tribunal de Justica da
Unido Europeia ja decidiu que os Estados-Membros devem cumprir os prazos fixados nas
diretrizes, sob pena de eventual responsabilidade a ser apurada e incidéncia direta dos seus
termos, como verificado no caso de Andrea Francovich, no qual o Tribunal, analisando a
questdo envolvendo o Estado da Italia, por ter incorrido na incorporacdo tardia da Diretiva
80/987/CCE, que apresenta disposi¢des para proteger os trabalhadores assalariados no caso de

insolvéncia do empregador, decidiu pela aplicagdo direta dos seus termos.”

http://curia.europa.eu/juris/liste.jsf?0qp=&for=&mat=or&jge=&td=%3BALL&jur=C%2CT%2CF&num=C-
235%252F91&page=1&dates=&pcs=0or&lg=&pro=&nat=0or&cit=none%252CC%252CCJ%252CR%252C200
8E%252C%252C%252C%252C%252C%252C%252C%252C%252C%252Ctrue%252Cfalse%252Cfalse&lang
uage=pt&avg=&cid=2689881#

8 MELO, Lucas Fonseca e; JUNIOR, José Levi Mello do Amaral. O efeito direto das diretivas e os direitos
fundamentais. Revista de Direito Internacional, Brasilia, v. 13, n. 2. p. 545.

7 UNIAO EUROPEIA. Tribunal de Justica. Acérddo TIUE de 09 de novembro de 1995 Andrea Francovich e
Republica Italiana, Proc. C-479/93, p. | - 3873. [Em linha]. [Consult. 17 ago. 2020]. Disponivel em
http://curia.europa.eu/juris/liste.jsf?oqp=&for=&mat=o0r&jge=&td=%3BAL L &jur=C%2CT%2CF&page=1&dat
es=&pcs=0or&lg=&parties=Francovich&pro=&nat=or&cit=none%252CC%252CCJ%252CR%252C2008E%2
52C%252C%252C%252C%252C%252C%252C%252C%252C%252Ctrue%252Cfalse%252Cfalse&language=
pt&avg=&cid=2902265
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http://curia.europa.eu/juris/liste.jsf?oqp=&for=&mat=or&jge=&td=%3BALL&jur=C%2CT%2CF&page=1&dates=&pcs=Oor&lg=&parties=Francovich&pro=&nat=or&cit=none%252CC%252CCJ%252CR%252C2008E%252C%252C%252C%252C%252C%252C%252C%252C%252C%252Ctrue%252Cfalse%252Cfalse&language=pt&avg=&cid=2902265

O Direito do Trabalho aplicado envolve o interesse de particulares, no caso
empregados e empregadores, comprovando que a aplicacdo direta da mencionada Diretiva por
respeito aos preceitos do direito comunitario europeu impde a eficacia horizontal dos direitos
fundamentais, mesmo ndo havendo a incorporacdo formal da norma no ordenamento juridico
italiano. Logo, qualquer cidaddo pode exigir a aplicacdo de atos da Unido Europeia perante
outro particular, ainda que o Estado-Membro né&o os tenha incorporado ou que o tenha feito de
forma dissonante ao seu conteudo.

O Tribunal de Justica da Unido Europeia julgou, ainda, questdo envolvendo o
direito societéario e a Diretiva 68/151 no caso Marleasing AS e La Comercial Internacional de
Alimentacion AS, decidindo por sua aplicagdo direta, mesmo entre entidades particulares, sendo
relevante destacar o trecho do Acérdéo: «(...) a obrigacao dos Estados-membros, decorrente de
uma directiva, de atingir o resultado por ela prosseguido, bem como o seu dever, por for¢a do
artigo 5.° do Tratado, de tomar todas as medidas gerais ou especiais adequadas a assegurar a
execucdo dessa obrigacdo, impdem-se a todas as autoridades dos Estados-membros, incluindo,
no ambito das suas competéncias, os 6rgdos jurisdicionais. Daqui resulta que, ao aplicar o
direito nacional, quer se trate de disposi¢cGes anteriores ou posteriores a directiva, o 6rgao
jurisdicional nacional chamado a interpreta-lo é obrigado a fazé-lo, na medida do possivel, a
luz do texto e da finalidade da directiva, para atingir o resultado por ela prosseguido e cumprir
desta forma o artigo 189.°, terceiro paragrafo, do Tratado.»"

H4&, na verdade, o objetivo de atribuir a maior efetividade juridica as normas de
Direitos Fundamentais, nelas incluidas as normas de tutela do trabalho humano, mesmo que
isto importe o afastamento do regramento nacional do Estado-Membro.

O Direito do Trabalho € campo fértil para a aplicacdo direta de normas que venham
a promover o equilibrio nas relaces de emprego, diante da notdria subordinacao juridica que
acaba por submeter um particular a outro. Assim, o TJUE, com espeque no principio da ndo
discriminacdo em razdo da idade nas relacdes de trabalho, principio geral do direito da Unido e
que esta previsto no artigo 6.°, n.° 1, do TUE, decidiu ser aplicada a Diretiva 2000/78/CE do

Conselho, de 27 de novembro de 2000, que estabelece um quadro geral de igualdade de

> UNIAO EUROPEIA. Tribunal de Justica. Acordio TJUE de 13 de Novembro de 1990, Marleasing, Proc. C-
106/89, Col.1990, p. 1-4.135. . [Em linha]. [Consult. 17 ago. 2020]. Disponivel em
http://curia.europa.eu/juris/liste.jsf?oqp=&for=&mat=or&jge=&td=%3BAL L &jur=C%2CT%2CF&num=C-
106%252F89& page=1&dates=&pcs=0or&|lg=&pro=&nat=or&cit=none%252CC%252CCJ%252CR%252C200
8E%252C%252C%252C%252C%252C%252C%252C%252C%252C%252Ctrue%252Cfalse%252Cfalse&lang
uage=pt&avg=&cid=3008991
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tratamento no emprego, mesmo que normas internas dos Estados-Membros com ela sejam
conflitantes.’®

Neste contexto, verifica-se que a Diretiva € o instrumento que permite que o Estado-
Membro cumpra suas obrigacfes para com a Unido Europeia, adotando seus objetivos e
tornando mais flexivel o modo pelo qual cada pais buscard atingir o resultado Gtil, ndo sendo
legitimo, todavia, o desvirtuamento de seu contetdo por meio dos atos de incorporacéao de cada

Membro e, assim, evitando a criacdo de conflitos entre a ordem juridica nacional e a da Uniéo.

111.3.2 - A Decisdo 2007/431/CE do Conselho da Unido Europeia e a Maritime Labour
Convention 2006

A Organizacdo Internacional do Trabalho é constituida por Estados, nos termos do
artigo 1°, (2), da sua Constituicio’’, de forma que a Uni&o Europeia, como Bloco, ndo é parte
legitima para votar em suas Conferéncias. Tal fato, no entanto, ndo impede sua participacao nos
debates e estudos sobre determinada Convencéo que venha a ser apreciada.

Da mesma forma, aos Estado-Membros ndo se permite a pratica de atos que
comprometam o funcionamento adequado da Comunidade, ndo sendo possivel celebrar acordos
que ponham em risco 0s objetivos da Unido Europeia.

A aparente dificuldade em harmonizar a existéncia do Bloco com a atribuicao
exclusiva dos Estados soberanos nas deliberacfes da Organizagdo Internacional do Trabalho
foi solucionada com a participacdo da Unido Europeia nos debates, na qualidade de observador.
Permite-se, com isso, a facilitacdo de consultas e trocas de informacdes entre os Estados e a
Unido sempre no intuito de promover a uniformidade e a cooperacgdo para fortalecimento dos
interesses da Comunidade quando dos debates das normas da OIT.

Ha um documento denominado ‘“Protocolo de Intengdes” ou “Memorando de
Entendimentos”, datado de julho de 2004 e com prazo indeterminado, que apresenta algumas
regras iniciais de participacdo operacional estratégica da Unido Europeia no ambito da OIT,

afirmando haver a comunhéo de interesses finalisticos entre as instituicdes, mais precisamente

6 UNIAO EUROPEIA. Tribunal de Justica. Acorddo TJUE, de 19 de Janeiro de 2010, SEDA, Proc. C-555/07,
Col. 2010, p. 1-365. [Em linha]. [Consult. 17 ago.  2020]. Disponivel  em
http://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=72658&pagelndex=0&doclang=PT &mode=Ist
&dir=&occ=first&part=1&cid=3015905

" SUSSEKIND, Arnaldo. Convencdes da OIT. p. 51.
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no que se refere a promocédo da agenda do trabalho decente, garantindo melhores condigdes de
trabalho aos cidados europeus. '8

O Artigo 3°, (1), do Tratado da Unido Europeia (Tratado de Lisboa) atribui a Uniédo
0 objetivo de promover a paz, os seus valores e 0 bem-estar dos seus povos’®, devendo ser
destacado que estes objetivos s6 sdo efetivamente atingidos quando h& equilibrio nas relacbes
de trabalho, como ja mencionado no preAmbulo da Constituigcdo da OIT.

A Unido Europeia busca, ainda, o desenvolvimento sustentavel com fincas no
crescimento econdémico equilibrado, em uma economia social de mercado altamente
competitiva e que tem como meta o pleno emprego e o progresso social. Persegue-se, assim, 0
elevado nivel de protecdo e de melhoria da qualidade do ambiente, nele incluido o meio
ambiente de trabalho.®°

H4, por conseguinte, nitida competéncia da Unido Europeia para tratar das normas
que tutelam as relagOes de trabalho, cabendo aos Estados-Membros cooperarem para o fiel
cumprimento dos objetivos fixados pelas Convengbes da Organizacdo Internacional do
Trabalho, nos termos do Artigo 4°, (3), do TUE.®!

Diante da sensibilidade do tema, a melhoria das condi¢cdes de trabalho maritimo
sempre foi apoiada pelos Estados-Membros e pela prépria Unido Europeia, sendo certo que
muitos paises ja& possuiam legislacdo nacional ainda mais detalhada que a norma da OIT,
cabendo a Comunidade tutelar para que as relagdes de trabalho no mar sejam cada vez mais
equanimes. Desse modo, ciente de que a Maritime Labour Convention 2006 estabelece
relevante promocéo no setor maritimo de forma global, com a melhoria dos padrdes de trabalho
e da vida no mar, tornando a relacdo entre os atores sociais mais justas, a Unido entendeu

desejavel que as disposicoes da referida Convencéo fossem aplicadas o mais breve possivel.

8 Memorandum of Undertanding — MoU — Concerning the establishment of a strategic partnership between the
International Labour Organization and the Commission of the European Communities in the field of Development.
[Em linha]. [Consult. 23 jul. 2020]. Disponivel em https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---europe/---ro-
geneva/---ilo-brussels/documents/genericdocument/wcms_169299.pdf.

 TRATADO da Unido Europeia (Versdo Consolidada). Jornal Oficial da Unido Europeia. [Em linha].
(26/20/2012), p. 13 (2012/C 326/1). Disponivel em https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/?uri=celex%3A12012M%2FTXT

8 Artigo 3°, (3), do TRATADO da Unido Europeia (Versdo Consolidada). Jornal Oficial da Unido Europeia.
[Em linha]. (26/20/2012), p. 13 (2012/C 326/1). Disponivel em https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/?uri=celex%3A12012M%2FTXT

81 O Parecer 2/91 do Tribunal de Justica UE em seu Item 6 dispde: “Quando se concluir que a matéria de uma
convencao internacional é em parte da competéncia da Comunidade e em parte da competéncia dos Estados-
membros, a exigéncia de unidade na representacdo internacional da Comunidade impde que se garanta uma estreita
cooperagdo entre estes Gltimos e as instituicdes comunitarias, tanto no processo de negociacdo e de concluséo,
como na execuc¢do dos compromissos assumidos.” [Em linha]. [Consult. 20 ago. 2020]. Disponivel em: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:61991CV0002_SUM&from=fr
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A MLC 2006 estabeleceu o patamar minimo de tutela da relagdo de trabalho no
mar, constituindo-se o pilar inicial para a fixacdo de um cddigo internacional do trabalho
maritimo. Previu, inclusive, normas que a rigor sdo de competéncia exclusiva da Comunidade
Europeia, no dominio da sua coordenacgéo, no que toca aos regimes de seguranca social, razéo
pela qual se fez necessaria decisdo do Conselho da Unido Europeia para autorizar os Estados-
Membros a ratifica-la.

De facto, o Artigo 13° do Tratado de Lisboa define um quadro institucional para
que a Unido Europeia cumpra seus objetivos, dentre eles a integracéo entre as nagdes do Bloco,
assegurando a necesséria coeréncia, eficacia e continuidade das suas politicas e das suas agdes.
O Conselho exerce, juntamente com o Parlamento Europeu, a funcéo legislativa, cabendo ao
primeiro a definicdo das politicas a serem perseguidas pelo Bloco, coordenando a atuacdo dos
Estados-Membros.8?

Neste panorama que se mostrou imprescindivel a Decisdo do Conselho, pois
embora seja atribuicdo exclusiva dos Estados-Membros procederem a ratificacdo de
ConvencOes, cabe ao Conselho autoriza-los a ratificarem Convencdes no interesse da
Comunidade Europeia, promovendo-se a necesséria harmonia entres os entes participes. E neste
contexto que a instituicdo edita a Decisdo 2007/431/CE do Conselho da Uni&o Europeia, de 7
de junho de 2007%, a autorizar os Estados-Membros a ratificarem a MLC 2006.

Consequentemente, pode-se afirmar a existéncia de certa obrigatoriedade na
ratificacdo apds a decisdo do Conselho, pois, além de no caso, haver areas de competéncia da
Unido Europeia previstas na MLC 2006, a exemplo das questdes sobre seguridade social, a
Convencdo também previu a fixagéo de patamares minimos de direitos vinculados as condic¢des
de trabalho dos maritimos, com nitido interesse do Bloco, de forma que eventual liberdade de
escolha por parte dos Estados-Membros quanto a ratificacdo, poderia pér em risco o0s objetivos

que justificam a sua constituicdo.®*

82 Art. 16°, n.°1, TUE.

8 DECISAO 2007/431/CE do Conselho da Unido Europeia. Jornal Oficial da Unifo Europeia. [Em linha].
22/06/2007), p. 63. L161. Disponivel em https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32007D0431&from=PT

8 LAVELLE, Jennifer. The Maritime Labour Convention 2006: International Labour Law Redefined.
Posicdo 1225.
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111.3.3 - A Diretiva 2009/13/CE do Conselho da Unido Europeia e 0 Acordo sobre a MLC
2006, celebrado entre a Associacdo de Armadores da Comunidade Europeia (ECSA) e a

Federacdo Europeia dos Trabalhadores dos Transportes (ETF).

Nos termos do que consta do Tratado da Unido Europeia, mais precisamente em
seu artigo 151°, a Unido e os Estados-Membros, com arrimo nos Direitos Sociais Fundamentais
dos Trabalhadores®®, devem promover a continua melhoria das condi¢des de vida do
trabalhador e a harmonizacg&o do conflito entre o capital e o trabalho, pelo incentivo ao didlogo
entre parceiros sociais. A «Unido reconhece e promove o papel dos parceiros sociais ao nivel
da Unido, tendo em conta a diversidade dos sistemas nacionais. A Unido facilita o didlogo entre
0s parceiros sociais, no respeito pela sua autonomia. »%

Cumprindo tal finalidade e com espeque no artigo 155°, n.° 2, do referido diploma,
os acordos celebrados pelos parceiros sociais serdo aplicados com base em decisdo do Conselho
da Comunidade Europeia. E, neste contexto, a Associacdo de Armadores da Comunidade
Europeia (ECSA) e a Federacao Europeia dos Trabalhadores dos Transportes (ETF), entidades
de classe que representam os interesses de empregados e empregadores na relagédo de emprego
maritimo, informaram a Unido a pretenséo de celebrar acordo com o objetivo de criar condigdes
equitativas de trabalho para o setor maritimo, com fundamento na Maritime Labour Convention
2006. 8

Tendo em vista que a participacdo dos parceiros sociais € incentivada pela
mencionada Convencao da OIT para que haja a adequagdo de suas normas as realidades locais,
ha previsdo em seu proprio texto de obrigacdo dos Estados-Membros na implementacéo plena
dos direitos laborais e sociais dos maritimos, facultando-se a celebracdo de acordos entre
parceiros sociais para o atingimento desta finalidade, bastando que n&o haja vedacao expressa
no texto da Convencgao®. Outrossim, ao tratar dos direitos e principios fundamentais a Maritime

Labour Convention 2006 impde aos signatarios o necessario cumprimento e estimulo a

8 Carta Social Europeia, assinada em Turim, em 18 de Outubro de 1961 e a Carta Comunitaria dos Direitos Sociais
Fundamentais dos Trabalhadores, de 1989, mencionada pelo «Pilar Europeu dos Direitos Sociais» proclamado
solenemente pelo Parlamento Europeu, Conselho e a Comisséo. Item 3 do PreAmbulo. Pilar Europeu dos Direitos
Sociais. Servigos das Publicac¢fes do Parlamento Europeu. [Em linha]. [Consult. 25 ago. 2021]. Disponivel em
https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/social-summit-european-pillar-social-rights-booklet_pt.pdf

8 Artigo 152°, do Tratado da Uni&o Europeia (Tratado de Lisboa).

87 Considerando n.°4 e n.° 5 da Diretiva 2009/13/CE do Conselho.

8 Artigo V, da MLC 2006.
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liberdade de associacéo e liberdade sindical, reconhecendo o direito a negociagdo coletiva®®,
como instrumento habil & promocéo e incentivo do didlogo social.

Superada a demonstracdo do inequivoco incentivo a utilizacdo deste instrumento,
convém salientar que a incorporacdo do acordo no ordenamento juridico do Estado-Membro
decorre de Diretiva da Comunidade Europeia, cuja natureza normativa se caracteriza pelo maior
grau de flexibilidade conferido aos Estados, facilitando, consequentemente, o objetivo de
integracdo das nacdes europeias. In casu, a Diretiva 2009/13/CE do Conselho da Unido
Europeia, de 16 de fevereiro de 2009%° cumpre esse desiderato e estimula cada Estado-Membro
a promogdo de ato normativo interno para a insercdo das clausulas acordadas entre ECSA e
ETF, no ordenamento juridico nacional.

A citada Diretiva, diga-se, altera os termos da Diretiva 1999/63/CE, de 21 de junho
de 1999%, que trata especificamente do acordo relativo a organizagdo do tempo de trabalho dos
maritimos celebrado pela Associacdo de Armadores da Comunidade Europeia (ECSA) e pela
Federacéo dos Sindicatos dos Transportes da Unido Europeia (FST). O mesmo, contudo, néo
ocorreu com a Diretiva 93/104/CE, de 23 de novembro de 1993%, que estabelece, em geral,
prescricdes minimas de seguranca e de saude em matéria de organizacdo do tempo de trabalho,
eis que esta exclui expressamente sua aplicagdo ao setor maritimo®3, ante as peculiaridades que
envolvem o trabalho embarcado.

Ha&, portanto, a conjugacdo dessas duas Diretivas que incorporam acordos dos
parceiros sociais para implementar a regulamentacdo das relagbes de trabalho entre os
armadores e os maritimos, sendo a Diretiva 2009/13/CE mais abrangente do que a Diretiva
1999/63/CE.

8 Artigo III, “a”, da MLC 2006.

% DIRETIVA 2009/13/CE do Conselho de 16 de fevereiro de 2009. Jornal Oficial da Unido Europeia. [Em
linha]. (20/05/2009), p. 30. L 124/30. Disponivel em https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009L0013&rid=1

%1 DIRETIVA 1999/63/CE do Conselho, de 21 de junho de 1999. Jornal Oficial da Unido Europeia. [Em linha].
(02/07/199), p. 33. L 124/30. Disponivel em In: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:319991 0063&from=PT

%2 DIRETIVA 93/104/CE do Conselho, de 23 de novembro de 1993. Jornal Oficial da Unido Europeia. [Em
linha]. 13/12/1993), p. 01. L 307. Disponivel em https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:31993L 0104&from=PT

% Artigo 1°, n.° 3, da Diretiva 93/104/CE — “A presente diretiva é aplicavel a todos os sectores de atividade,
privados ou publicos, na acepcao do artigo 2° da Diretiva 89/391/CEE, sem prejuizo do disposto no artigo 17° da
presente diretiva, com excep¢do dos transportes aéreos, ferroviérios, rodoviarios, maritimos, da navegacéo interna,
da pesca maritima e de outras atividades no mar, bem como das atividades dos médicos em formacdo. DIRETIVA
93/104/CE do Conselho, de 23 de novembro de 1993. Jornal Oficial da Unido Europeia. [Em linha].
13/12/1993), p. 01. L 307. Disponivel em https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:31993L 0104&from=PT
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Por fim, importante observar que a origem negociada da mencionada Diretiva
impossibilita que a mesma preveja normas sobre a atuacao do port state control e do flag state
control, por serem mateérias diretamente ligadas a atuacdo dos Estados soberanos por meio de
seus poderes de fiscalizacdo e de policia. Neste sentido, apenas a Regra 5.1.5 da MLC 2006,
que trata sobre as queixas a bordo foi objeto da Diretiva, uma vez que ndo caberia aos parceiros
sociais apresentarem deliberagGes sobre as inspecdes navais e as certificacdes.®*

I11. 4 - O Ordenamento Juridico Laboral Portugués e a Entrada em Vigor da Maritime

Labour Convention 2006.

Toda relacdo juridica deve ser pautada por uma tentativa de equilibrio entre as
pessoas que a compdem. Quando este equilibrio ndo é possivel pela natureza das partes ou de
seu préprio objeto, cabe ao Estado tutelar a protecdo dos direitos fundamentais dos envolvidos.

A relacdo de trabalho, genericamente considerada, possui caracteristicas
diferenciadas por haver um desequilibrio presumido entre seus componentes, sendo certo que
as condicOes especiais que envolvem o trabalho maritimo ndo destoam desta peculiaridade
essencial do contrato de emprego.

O fator econémico inserido no pacto laboral atua de forma a legitimar a intervencéo
normativa na autonomia da vontade. Estados mais atrelados ao liberalismo econémico buscam
incentivar e promover o livre entendimento entre as pessoas envolvidas na relacdo juridica,
independentemente de seu carater coletivo ou individual, ou até mesmo do patamar
diferenciado de conhecimento e/ou poder econdmico que estejam. Por outro lado, Estados que
buscam o bem-estar social, tendem a promover gradual intervencdo nestas relacdes juridicas
para equilibrar seus polos e buscar uma maior eficacia dos direitos humanos.

A Constituicdo da Republica portuguesa ao definir que «Portugal € uma Republica
soberana, baseada na dignidade da pessoa humana e na vontade popular e empenhada na
construcdo de uma sociedade livre, justa e solidaria»® imp6s ao Estado a necessidade de
promover a justa adequacédo dos desequilibrios inerentes as relagdes de trabalho. Com efeito, o
contrato de trabalho maritimo sofre a incidéncia dos limites impostos pela Constituigdo e pelas

% «The Agreement also excludes parts of Title 5 of MLC on enforcement and monitoring, which spell out the
responsibilities of port, flag and labour-supplying States. Again, this is the public law and public administration
issue in the sense that employers and seafarers are not in the position to establish the public authorities or set up
the administrative structures for controls and inspections that they themselves will be subject to.”. In: LAVELLE,
Jennifer. The Maritime Labour Convention 2006: International Labour Law Redefined. Posi¢do 1399.

% Artigo 1° da Constituicdo da Republica Portuguesa.
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demais normas infraconstitucionais, dentre estas o Codigo do Trabalho®, para que seja
efetivamente preservada a dignidade do trabalhador embarcado.

Todo cidado tem direito ao trabalho®, sendo necessério que este seja capaz de
promover a progressiva e continua melhoria da condi¢éo social do ser humano empregado, cuja
atividade laboral é por si s6 valorizada, estando desvinculada dos eventuais resultados positivos
e negativos provenientes do fruto do seu labor.%® Dessa forma, o préprio texto constitucional
apresenta uma relacdo de direitos minimos que devem estar presentes em toda relacao laboral,
com a finalidade de promover o equilibrio do vinculo entre as partes, garantindo, por exemplo,
remuneragao equanime para trabalho igual, meio ambiente de trabalho adequado e periodos de
repouso.®

O Cdodigo do Trabalho portugués contém normas mais recentes e gerais sobre o
contrato de trabalho e, como tais, sdo aplicaveis ao maritimo a bordo de navios da marinha
mercante quando houver compatibilidade com as especificidades que envolvem o trabalho
embarcado.'® O antigo Decreto-Lei n.° 74/73, de 1 de margo®, que fixava o regime juridico
do contrato individual de trabalho do pessoal da marinha de comércio, ja havia sido
parcialmente derrogado pelo mencionado Cédigo. Na mesma linha o Decreto-Lei n.° 145/2003,
de 2 de julho!®?, que transpds para a ordem juridica interna o acordo anexo a Diretiva n.°
1999/63/CE, do Conselho, de 21 de junho de 1999, ja citado alhures.

O ordenamento juridico laboral portugués ja continha, antes do advento do acordo
anexo a Diretiva 2009/13/CE, um grande nimero de normas protetivas incidentes sobre a
relacdo de trabalho a bordo, como por exemplo o certificado médico, a duracdo do trabalho ou
do repouso, retribuicdes, férias, alojamento e instalacdes de lazer. Portanto, o arcabouco
juridico protetivo, mesmo que ndo estivesse plenamente harmonizado e com alcance mais
limitado que a Maritime Labour Convention 2006 e, consequentemente, com a

supramencionada Diretiva, cumpria os objetivos de promover a tutela do trabalho embarcado.

% CODIGO do Trabalho. Lei n. 7/2009. Diario da Republica, Série 1. [Em linha] n.° 30 (2009-02-12). Pag. 926
- 1029. Disponivel em https://dre.pt/web/guest/legislacao-consolidada/-
/1c/168156178/202108241935/diplomaExpandido

7 Artigo 58°, da Constituicédo da Republica Portuguesa.

% RAMALHO, Maria do Rosério Palma. Tratado de Direito do Trabalho — Parte | — Dogmatica Geral. p. 22.
% Artigo 59, da Constituicdo da Republica Portuguesa.

100 Artigo 9° do Codigo do Trabalho. CODIGO do Trabalho. Lei n.° 7/2009. Diario da Republica, Série I. [Em
linha] n.° 30 (2009-02-12). P4g. 926 — 1029. Disponivel em https://dre.pt/web/guest/legislacao-consolidada/-
/1c/168156178/202108241935/diplomaExpandido

101 DECRETO-Lei n.° 74/73. Diario do Governo, Série | [Em linha] n.°51 (1973-03-01). p. 322 — 338. Disponivel
em https://data.dre.pt/eli/dec-1ei/74/1973/03/01/p/dre/pt/html

102 DECRETO-Lei n.° 145/2003. Diario da Republica, Série I-A. [Em linha]. n.° 150 (2003-07-02). Paginas:3826
— 3829. Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-lei/145/2003/07/02/p/dre/pt/html
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A necessidade de incorporacdo das normas internacionais aplicaveis aos maritimos
imp0s a atualiza¢do do ordenamento juridico portugués, cujo contetido foi adequado aos novos
padrdes internacionais e cumpriu o principal objetivo da Convencao, que é a padronizacgéo das
condicdes de trabalho em navios, independentemente da bandeira que arvora, e criou condicdes
justas e adequadas para todos os trabalhadores maritimos. Havia determinados conflitos que
precisavam ser solucionados, como por exemplo a questdo sobre a incidéncia da Convencao,
uma vez que esta trouxe conceito de maritimo como qualquer trabalhador que execute tarefas
a bordo, independentemente da funcéo realizada, podendo ser qualquer prestador de servico.

A MLC 2006 e os acordos anexos as Diretivas ja mencionadas estipulam ainda que
a idade minima de admissdo para o trabalho a bordo é 16 anos, razdo pela qual ndo séo
aplicaveis excecdes previstas no Codigo do Trabalho que permitem a prestacdo de servico por
menor com idade inferior a 16 anos.

Ademais, o contrato de trabalho escrito com a previsdo expressa de diversas
clausulas que fixem as condicBes de trabalho, satde do trabalhador e seguridade social que
estdo previstas na Convencdo, questbes envolvendo a jornada de trabalho e férias dos
maritimos, sao alguns exemplos que impdem a adequacdo da normatizacao interna para evitar
conflitos na aplicacdo das normas de prote¢éo do trabalho.

E nesse contexto que é editada a Lei n° 146/2015 de 09 de setembro'®® que regula
a atividade de maritimos a bordo de navios que arvoram bandeira portuguesa, bem como a
responsabilidade do Estado portugués enquanto Estado de bandeira e do porto, tendo em vista
o cumprimento de disposi¢Oes obrigatérias da Convencdo da Organizacdo Internacional do
Trabalho e das Diretivas pertinentes.%

Observa-se, desse modo, que existe todo um sistema de protecdo contendo normas
basilares de tutela do trabalho maritimo previstas na Constituicdo da Republica, no Cédigo do
Trabalho, naquilo que nédo for conflitante com as condicdes especiais do trabalho embarcado e
na Lei n° 146/2015 de 09 de setembro, que introduz a MLC 2006 no ordenamento juridico e as
Diretivas sobre o trabalho maritimo do Conselho e do Parlamento Europeu.1%

103 LEI n.° 146/2015. Diario da Republica, Série 1. [Em linha] n.° 176 (2015-09-09). Pé4ginas:7325 — 7342.
Disponivel em https://data.dre.pt/eli/lei/146/2015/09/09/p/dre/pt/html

104 Artigo 1. °, (1), da Lei n.° 146/2015 de 09 de setembro.

105 Nos termos do Artigo 1°, (2) da Lei n.° 146/2015 de 09 de setembro: “A presente lei transpde, total ou
parcialmente, para a ordem juridica interna: a) A Diretiva 1999/63/CE, do Conselho, de 21 de junho de 1999,
respeitante ao acordo relativo a organizacdo do tempo de trabalho dos maritimos, celebrado pela Associacéo de
Armadores da Comunidade Europeia (ECSA) e pela Federacdo dos Sindicatos dos Transportes da Unido Europeia
(FST); b) A Diretiva 2009/13/CE, do Conselho, de 16 de fevereiro de 2009, que aplica o Acordo celebrado pela
ECSA e pela Federacao Europeia dos Trabalhadores dos Transportes (ETF), relativo a Convencdo sobre Trabalho
Maritimo, 2006, e que altera a Diretiva 1999/63/CE; c) A Diretiva 2012/35/UE, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 21 de novembro de 2012, que altera a Diretiva 2008/106/CE relativa ao nivel minimo de formacéao
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111.4.1 - Os Direitos da Personalidade do Trabalhador Maritimo

O trabalhador maritimo ndo se despe de sua condi¢cdo humana pelo simples fato de
exercer suas funcdes a bordo de embarcagdo. A dignidade da pessoa humana esta prevista na

Constitui¢io da Republica®®®

como pilar pelo qual todo o ordenamento juridico deve se basear,
principio fundamental de todos os demais principios, norteando a producao e a aplicacéo das
normas juridicas, a amparar o trabalhador para que este possa exercer suas atividades de modo
a preservar sua condicdo digna, com saude, seguranca e conforto.

Com efeito, os direitos da personalidade sdo essenciais a propria condi¢do humana,
portanto, considerados de ordem publica e, consequentemente, inaliendveis no todo ou em
parte, sendo irrenunciaveis pelo préprio titular.!” O ser humano, como sujeito das relagdes
juridicas, traz consigo um minimo de protecdo fundamental bésica reconhecida pelos direitos
da personalidade, passando a atuar nesta qualidade com a pratica diuturna de diversos atos e
negdcios juridicos.1%®

O ordenamento juridico portugués prevé norma geral de tutela desses direitos em
razdo de ameagas ou ofensas que atentem contra a personalidade fisica ou moral da pessoal®,
a legitimar a consequente responsabilidade civil daquele que é o autor da ofensa ou da ameaca,
exigindo-se a adoc¢do de providencias a evitar o dano, atenuar seus efeitos e se promover a
eventual reparagéo civil.

Ha um rol ndo taxativo de direitos da personalidade que estdo previstos no Codigo
Civil como, por exemplo, o direito ao nome (artigo 72° do CC), a imagem (artigo 79° do CC),
a intimidade da vida privada (artigo 80° do CC), além de outros fixados na Constituicdo como
o Direito a vida e a integridade fisica e moral.

Saliente-se que o Cddigo do Trabalho portugués também tem previsdo especifica
de direitos da personalidade, neste caso aqueles vocacionados ao trabalhador e ao empregador,
demonstrando que o rol de direitos vinculados a pessoa ndo € taxativo aléem de plenamente

aplicavel as relagdes juridicas de trabalho a bordo.

de maritimos; d) A Diretiva 2013/54/UE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 20 de novembro de 2013,
relativa a certas responsabilidades do Estado de bandeira no cumprimento e aplicagdo da Convencéo.

106 Artigo 1. °, da Constituicdo da Republica Portuguesa.

107 MOREIRA, Guilherme Alves. Instituices do Direito Civil Portugués, Volume 1, Parte Geral. p. 161.

108 GAGLIANO, Pablo Stolze e Rodolfo Pamplona Filho — Manual de Direito Civil - Volume Unico.

109 Artigo 70° do Cédigo Civil. DECRETO-Lei n. © 47344. Diario do Governo, Série I. [Em linha]. n. ° 274
(1966-11-25). Pag. 1883 - 2086. Disponivel em https://dre.pt/web/guest/legislacao-consolidada/-
[Ic/view?cid=106487514
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A relagdo de trabalho e, consequentemente, a relacdo de trabalho maritimo,
possuem elementos caracteristicos que impdem a observancia e a tutela dos direitos da
personalidade previstos na Constituicdo da Republica e no Codigo Civil, sem afastar a aplicacéo
do que for previsto na legislacéo geral trabalhista e na legislacéo aplicavel especificamente aos
maritimos.

O Cddigo do Trabalho portugués possui uma Subsecgdo especifica para
regulamentar os Direitos da personalidade (Titulo I, Capitulo I, Seccéo I, Subseccéo Il — Artigo
14° e seguintes)'®. A Subseccdo seguinte trata da Igualdade e nio Discriminagdo que, da
mesma forma, s&o direitos vinculados a esséncia humana.

Os direitos da personalidade previstos na lei civil e no Codigo do Trabalho se
somam com a Lei n.° 146/2015 para promover a adequada tutela do trabalhador maritimo, pois,
«a inclusdo de algumas regras especiais sobre os direitos da personalidade no Cddigo do
Trabalho néo pressupde a inaplicabilidade de regimes gerais; no ambito laboral valem as regras
gerais de tutela da personalidade constantes da Constituicdo e do Cddigo Civil. De fato, o
regime dos direitos de personalidade concretizado no Cédigo do Trabalho ndo é autdbnomo e
independente da tutela constitucional e civil dos direitos da personalidade, limitando-se a
indicar, de modo exemplificativo, alguns direitos que tém especial relevancia no ambito laboral,
sem descurar o regime geral.»*! No mesmo sentido, para os contratos de trabalho com regime
especial, do qual é exemplo o contrato do trabalhador maritimo regido pela legislacédo especial
ja citada, aplicam-se as regras gerais do Cédigo do Trabalho que sejam compativeis com a sua
especificidade.

A vulnerabilidade do trabalhador no vinculo laboral, de um modo geral, pode fazer
crer que esses direitos sao de sua exclusiva tutela, entretanto, a protecdo é sinalagmatica,
incidindo em ambos os sujeitos da relacdo de laboral, bastando observar o que dispGe o artigo
14° do Codigo do Trabalho ao tratar sobre o direito & liberdade de expresséo e opinido*'?,

Os artigos 15° e 16° do Codigo do Trabalho, da mesma forma, ao preverem o
respeito a integridade fisica e moral e a protecdo da intimidade da vida privada, citam
expressamente como sujeitos de direito o empregador e o trabalhador, comprovando o carater

bilateral dos direitos da personalidade no universo laboral.

110 cODIGO do Trabalho. Lei n.° 7/2009. Diario da Republica, Série 1. [Em linha] n.° 30 (2009-02-12). P4g. 926
- 1029. Disponivel em https://dre.pt/web/guest/legislacao-consolidada/-
/Ic/168156178/202108241935/diplomaExpandido.

11 MARTINEZ, Pedro Romano. Direito do Trabalho. p. 375.

112 Artigo 14° do Cadigo do Trabalho. Lei n. © 7/2009.
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Interessante destacar, contudo, que, apesar a bilateralidade da prote¢cdo emendada
da norma, certo é que ha direitos vinculados & personalidade que buscam, exatamente, a
equidade da relacdo, minimizando o desequilibrio a ela inerente. O artigo 17° do Cddigo do
Trabalho, assim, disp6e que o empregador ndo pode exigir de candidato a emprego ou a
trabalhador que preste informagdes relativas a sua vida privada ou a sua saude.

O artigo 19° do mesmo diploma impede o empregador de exigir de candidato a
emprego ou trabalho a apresentacdo de testes ou exames medicos para a comprovacgdo de
condicdes fisicas ou psiquicas. No mesmo artigo consta, ainda, a proibicdo de o empregador
exigir da candidata a emprego ou trabalhadora exames de gravidez. Por fim, o artigo 20° do
Cdodigo do Trabalho, ao definir que ndo pode o empregador utilizar meios de vigilancia a
distancia no local de trabalho, mediante emprego de equipamento tecnoldgico, com a finalidade
de controlar o desempenho profissional do trabalhador.

Cabe, contudo, frisar, como ja mencionado alhures, que as normas gerais do
universo do trabalho serdo aplicaveis quando ndo houver conflito com as condi¢fes especiais
que regem o trabalho maritimo previstas ndo s6 nas Convencdes Internacionais da IMO
(MARPOL, SOLAS ou STCW), mas também naquelas provenientes da OIT, de Diretivas do
Conselho e do Parlamento Europeu e na Lei n.° 146/2015, que o regulamentam.

Os dispositivos citados do Codigo do Trabalho, inclusive, contemplam as excec¢fes
aplicaveis a realidade do trabalho maritimo, ao dispensar a necessidade de obtencdo de
informacBes «quando estas sejam estritamente necessarias e relevantes para avaliar da
respectiva aptiddo no que respeita a execucdo do contrato de trabalho»*!3 e «quando particulares
exigéncias inerentes a natureza da atividade profissional o justifiquem»*. O mesmo ocorre no
gue tange a exigéncia de testes e exames médicos, que ressalva as «situacfes previstas em
legislacdo relativa a seguranca e satde no trabalho» e «quando estes tenham por finalidade a
protecao e seguranca do trabalhador ou de terceiros, ou quando particulares exigéncias inerentes
a atividade o justifiquem»*%®,

Ndo ha davidas de que grande parte dessas normas estdo amparadas pelas
disposi¢des de carater geral previstas no Codigo Civil portugués, como o artigo 80° do citado
diploma que garante a preservacgéo da intimidade, dispondo que todos devem guardar reserva

quanto a intimidade da vida privada de outrem.

13 Art. 17, (1), “a”, do Cddigo do Trabalho. Lei n.° 7/2009.
14 Art. 17, (1), “b”, do Coédigo do Trabalho. Lei n.° 7/2009.
115 Art.19, (1), do Cédigo do Trabalho. Lei n.° 7/2009.
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H4&, na verdade, um complexo de normas de protecdo da personalidade daquele
trabalhador embarcado que devem ser aplicadas de forma harménica, ndo s6 aquelas previstas
no Cadigo do Trabalho isoladamente, como também as previstas na Lei n.° 146/2015, na

Constituicao e pelo Codigo Civil portugués.
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IV — A TUTELA DA DIGNIDADE DO TRABALHADOR MARITIMO E A
REGULAMENTACAO DOS CONTRATOS PROMOVIDA PELA LEI N° 146/2015

O trabalho subordinado exercido a bordo de navios de bandeira portuguesa era
regido pelo Decreto-Lei n. © 74/73 de 1 de margo*!® que aprovava o entdo Regime Juridico do
Contrato Individual de Trabalho do Pessoal da Marinha de Comércio, reconhecendo que, ja
naquele momento histérico, o incremento da industria da navegacao impusera progressiva
modificacdo nas condicdes do trabalho desempenhado a bordo, incentivando a atualizacéo
normativa entdo existente.

Havia, ainda antes do Decreto-Lei n.° 74/73, um contrato celebrado entre o
comandante da embarcacdo e o tripulante que, supostamente, seria subordinado ao primeiro,
para laborar em uma navio por uma ou mais viagens pelo prazo maximo de trés anos.'!’
Denominado de “Contrato de Matricula”, a legislacio!*® promovia a vinculagdo do contrato de
trabalho maritimo com o “rol de matricula” ou “rol de equipagem”, que era o documento que
relacionava os empregados maritimos com as condicdes do contrato de trabalho. 1*°

Assim, com a finalidade de promover a modernizacdo das relacfes de trabalho
embarcado, sem descuidar da necessidade de se observarem as peculiaridades que envolvem
esse tipo de labor, e buscando codificar as normas para sua adequada regulamentacdo, o
Decreto-lei n° 73/74, harmonizando o sistema juridico do trabalho maritimo portugués com as
Convenc0es internacionais vigentes a época, atualizou o conceito do contrato de trabalho

maritimo, passando este a ser aquele celebrado entre a entidade armadora e o tripulante!?, além

116 DECRETO-Lei n. ° 74/73. Diario do Governo, Série I. [Em linha]. N.° 51 (1973-03-01). Paginas: 322 — 338.
Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-1ei/74/1973/03/01/p/dre/pt/html

117 DECRETO-Lei n.° 23.764. Diario do Governo, Série I. [Em linha]. N.° 86 (1934-04-13). Paginas: 467 — 489.
Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-1ei/23764/1934/04/13/p/dre/pt/html

118 Decreto-Lei n.° 45.968. Diario do Governo, Série I. [Em linha]. N.° 242 (1964-10-15). Paginas:1438 — 1443.
Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-1ei/45968/1964/10/15/p/dre/pt/html

119 Dispunha o Art. 7.°, Decreto-Lei n.° 45.968/34. “Art - Nenhuma embarcagdo podera exercer a sua actividade
sem que todos os seus tripulantes tenham sido registados no rol de matricula. § 1.° Rol de matricula ou rol de
equipagem é o documento em que sdo relacionados nominalmente todos os individuos que constituem a tripulagéo
de uma embarcacdo da marinha mercante, do qual devem constar ainda os seus elementos de identificacdo e, bem
assim, os direitos e obrigagdes dos armadores e matriculados, designadamente, as respectivas condi¢des de
prestacdo de trabalho e de remuneragio. ”

120 Artigo 1.°, Decreto-Lei n. ° 73/74. “(Nogdo e ambito) 1. O contrato individual de trabalho do pessoal da
marinha de comércio é aquele pelo qual uma pessoa se obriga, mediante retribuicdo, a prestar a sua actividade
profissional maritima a um armador da marinha de comércio, sob a sua autoridade e direc¢do ou do seu
representante legal. 2. O pessoal da marinha de comércio esta sujeito a inscricdo maritima, nos termos da legislagédo
em vigor. 3. O presente diploma € aplicavel ao pessoal da marinha de comércio a bordo das suas embarcacfes ou
guando for colocado pelo armador em terra, temporariamente e no exercicio de fungdes especificas da sua profissdo
maritima.”
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de obrigatoriamente reduzido a termo. Deixa, assim, de ser elemento essencial do contrato o
chamado rol de matricula.

O desenvolvimento continuo das atividades maritimas e o seu carater internacional
demonstraram que o referido Decreto-Lei se tornaria obsoleto, impondo a necessaria adequagéo
das normas regulamentadoras dos contratos de trabalho a bordo, facto que se tornou mais
evidente quando da vigéncia internacional da Maritime Labour Convention 2006, que ampliou
sobremaneira seu campo de incidéncia para toda e qualquer atividade executada em navios.
Essas e outras alteracbes promovidas na inddstria naval pela Convencdo legitimaram a
aprovacéo, pela Assembleia da Republica, da Lei n.° 146/2015, cujo teor adequou o sistema de
protecdo do contrato de trabalho a bordo aos termos da MLC 2006.

Os artigos 1° e 2° da Lei n.° 146/2015 fixaram o seu objeto e campo de incidéncia
como sendo a regulamentacao das atividades dos maritimos a bordo de navios, incorporou uma
série de Diretivas da Unido Europeia e definiu conceitos para a aplicacdo da Lei em harmonia
com os termos da Convencdo, atraveés de necessarios ajustes para evitar conflitos com
regramentos ja instituidos pelo sistema juridico de protecdo dos trabalhadores no ordenamento
portugués.

Exemplo do asseverado € o teor do Artigo 3° da Lei 146/2015, que se harmoniza
com o disposto no Artigo 9° do Cddigo do Trabalho, ao fixar a aplicacdo das regras gerais do
referido Codigo na hipdtese de ndo haver regulamentacdo especifica em determinada matéria,
bem como prever a incidéncia de outras normas gque regulam o contrato de trabalho, desde que,
também, sejam compativeis.*?!

Aplicam-se, portanto, naquilo que houver compatibilidade, as normas gerais de
protecdo do trabalho humano previstas no Codigo do Trabalho, respeitando as peculiaridades

do labor desenvolvido a bordo de navios e embarcacdes.

IV.1 - A Relacdo de Trabalho e a Estrutura do Contrato de Trabalho dos Maritimos

O vinculo que é mantido entre 0 maritimo e o armador para que haja o cumprimento
das diversas funcdes a bordo € a relacdo de trabalho. O primeiro insere-se na sistematica
empresarial para trabalhar sob a orientagdo do segundo, detentor do poder diretivo. Logo, 0
maritimo é subordinado ao empregador, cuja obrigacdo principal é o pagamento da

remuneracao pactuada pelos servicos prestados.

121 Artigo 3° da Lei 146/2015.
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O trabalho é, portanto, a atividade produtiva livre que alguém se dispde a ofertar a
outro, com dependéncia no que se refere, apenas, ao modus operandi das tarefas que sé&o
exigidas, por meio da remuneracao pactuada.

O contrato de trabalho, por sua vez, é a instrumentalizacdo da relacéo de trabalho,
muito embora, pela aplicacdo do principio do contrato realidade que norteia o Direito do
Trabalho, esta possa existir mesmo sem qualquer formalizagcdo. A existéncia do elemento
subordinacdo e o desequilibrio material evidente entre as figuras componentes do vinculo
empregaticio legitimam a aplicacéo do principio em comento.

O ordenamento juridico portugués regulamenta o Contrato de Trabalho como
espécie de contratos especiais, por meio do Cddigo do Trabalho, que o define no artigo 11° e
apresenta seus elementos essenciais vinculados a pessoalidade da prestacdo laboral subordinada
mediante remuneracdo. Neste sentido, o contrato de trabalho maritimo, que ¢é especial entre os
contratos de trabalho diante das circunstancias diferenciadas ja mencionadas, é regido de forma
direta por lei especial e, nos casos em que haja compatibilidade, aplicar-se-a as regras gerais do
Cadigo do Trabalho e as demais normas legais reguladoras do contrato de trabalho, nos termos
do Artigo 3°, da Lei n.° 146/2015.

Com efeito, aplica-se ao universo maritimo o Artigo 12°, do Codigo do Trabalho,
que por incorporar o principio do contrato realidade ao ordenamento juridico, presume
caracterizado o contrato de trabalho, mesmo ndo havendo a materializacdo de um instrumento
volitivo assinado pelas partes pactuantes, quando presentes elementos que induzam a existéncia
dos elementos faticos juridicos da relacdo de emprego, quais sejam, a subordinacdo, a
pessoalidade, onerosidade e ndo eventualidade na prestagao de servigos.

Percebe-se, pois, que ao contrato de trabalho maritimo, como espécie de contrato
de trabalho, sdo aplicaveis os critérios objetivos e subjetivos que caracterizam a relacéo juridica
do trabalho subordinado entre armador e trabalhador.

A doutrina destaca que o critério objetivo se faz presente quando o trabalhador
oferta sua capacidade laborativa mediante remuneracdo, sendo o critério subjetivo a sua
sujeicdo a autoridade do empregador?,

Portanto, o contrato de trabalho maritimo pode ser definido como o negdcio juridico

de direito privado, sinalagmatico, nominado e tipico de natureza onerosa e com forma definida

12 RAMALHO, Maria do Rosério Palma. Tratado de Direito do Trabalho — Parte | — Dogmaética Geral. p.
336.
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na Maritime Labour Convention 2006, justamente por ser um contrato com muitas nuances que
precisam ser bem definidas antes que haja o inicio da prestacéo de trabalho. 2

Desse modo, sera franqueado ao maritimo exercer a livre aceitacdo de seus termos
apos ter ciéncia do instrumento e tempo para ler e compreender seus direitos e obrigacdes de
forma adequada, sendo certo que os instrumentos da negociagéo coletiva passam a fazer parte
integrante do vinculo, devendo, da mesma forma, ter seu contetido informado ao trabalhador.2*

Resumidamente, a Convencao exige que a legislacdo determine que os maritimos
possuam em méaos o contrato de trabalho quando embarcados e que este contenha, dentre outras
formalidades, o0 nome completo do maritimo, a data de nascimento ou a idade, bem como o
local de nascimento, o nome e a morada do armador, o local e a data da celebrac&o do contrato
de trabalho maritimo, a funcdo que o maritimo ira desempenhar e o montante do salario do
maritimo. '?° Tais elementos integrantes do contrato de trabalho maritimo tém como escopo
ndo s6 permitir ao trabalhador sua ciéncia inequivoca e a devida compreensdo de seus direitos
e obrigacBes, mas também viabilizar ao armador e ao comandante a administracdo da
embarcacao, bem como auxiliar a fiscalizacdo que é promovida pelo Estado da Bandeira e pelo
Estado do porto sobre as condi¢Bes do contrato de trabalho e de vivéncia a bordo.

Cumprindo a determinacgédo constante da Convengéo, o artigo 7°, Lei n. © 146/2015
fez incluir as mesmas exigéncias ao contrato de trabalho maritimo, o qual deve ser escrito e
conter o conteldo minimo que passa a arrolar. Interessante destacar, entretanto, que houve
ajustes pontuais a redacdo originaria quando da incorporacdo ao ordenamento juridico, como
por exemplo a fixacdo da data de inicio da producio dos seus efeitos!?® e a categoria do
maritimo'?’, que segue a legislagio nacional, qual seja, 0 Decreto-Lei 166/2019128,

O termo do contrato de trabalho maritimo deve ser verificado com bastante cautela,
uma vez que é muito comum o trabalho embarcado ter prazo determinado para o término da
sua prestacdo, destoando da regra geral de continuidade das relacdes de trabalho. Como regra
geral, caso ndo haja prazo para o término do contrato, o instrumento devera prever a necessidade
de concessdo de um aviso prévio para ambas as partes.

Para o Direito do Trabalho, a continuidade da relagéo de emprego se presume diante

da garantia de manutengdo de renda para as familias como forma de subsisténcia em uma

123 Regra 2.1, (1), da MLC 2006.

124 Regra 2.1, (3), da MLC 2006.

125 Norma A2.1, (4), da MLC.

126 Artigo 7°, (1), “c”, da Lei n. ° 146/2015.

127 Artigo 7°, (1), “d”, da Lei n. © 146/2015.

128 DECRETO-Lei n. © 166/2019. Diario da Republica, Série 1. [Em linha] n. © 210. (2019-10-31). Paginas: 2 —
58. Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-1ei/166/2019/10/31/p/dre
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sociedade capitalista que busca ser mais equanime. N&o se pode olvidar que a esséncia do
Direito do Trabalho passa pela tutela do trabalhador, cuja seguranga no emprego tem papel
relevante, mas através do qual também se busca a preservacdo da higidez do mercado de
trabalho, diante dos elevados indices de desemprego, que alijam um grande nimero de pessoas
da fonte primeira de sustento. Ha, por isso, a limitagdo do direito potestativo do empregador de
resilir, sem justo motivo, o vinculo de emprego com o trabalhador.

A Constituicdo da Republica Portuguesa, de forma extremamente coerente, prevé
essa limitacdo a liberdade do empregador na Parte | que trata dos Direitos Fundamentais, no
Titulo 1l sobre Direitos, Liberdades e Garantias e no Capitulo Il, mais precisamente sobre
Direitos, Liberdades e Garantias dos Trabalhadores.

O artigo 53° da CRP garante aos trabalhadores a seguranca no emprego, sendo
proibidos os despedimentos sem justa causa ou por motivos politicos ou ideoldgicos. Assim,
apesar de seu nitido carater de direitos sociais, que estdo previstos no Titulo 111 da Constituic&o,
por limitar o exercicio das liberdades do empregador no uso do seu poder diretivo de por fim
ao contrato de trabalho, o poder constituinte originario optou em, topograficamente, incluir essa
garantia no titulo sobre as liberdades.

A doutrina destaca que «o contrato de trabalho tem o sentido normal, que lhe €
peculiar, de permanéncia, de estabilidade. Por isso, o contrato a termo &, sempre, excecional.
Ao trabalhador, que vive de seu trabalho, interessa continuar no emprego. Nada de
extraordinario, portanto, que o legislador, atendendo a essa caracteristica do contrato de
trabalho, e com o propdsito de proteger o contratante economicamente mais fraco, torna-lhe
aplicavel, depois que haja atingido certo limite de duracdo, a regra geral de direito, segundo a
qual um contrato ndo pode ser desfeito se ndo “através de um acordo de vontades”, por forca
do principio da forca obrigatoria dos contratos.» 2°

Aregra é, caso ndo haja registo no contrato, a sua duragdo por prazo indeterminado.
Entretanto, é pratica comum no universo do trabalho embarcado a prestacdo de servigos por
prazos previamente determinados, cuja ciéncia inequivoca deve ser dada ao trabalhador
maritimo por clausula especial clara prevista no instrumento contratual, com data de inicio e
término, prazos de aviso prévio por rescisdo antecipada e especificacdo do porto de destino,
caso haja a fixagdo de contrato por viagem.

Neste contexto, diante do que ja consta no artigo 3°, da Lei n.° 146/2015, aplicar-

se-80 aos contratos de trabalho embarcado com prazo determinado as regras dos artigos 139° e

129 SUSSEKIND, Arnaldo. MARANHAO, Délio, VIANNA, Segadas, et al. Instituices de Direito do Trabalho.
p. 240-241.
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seguintes do Cdédigo do Trabalho, que por sua vez apresenta uma série de formalidades para
sua celebracdo, ao encontro do que ja fora fixado no artigo 7°, da Lei n.° 146/2015, a vincular
seu objetivo para a satisfacdo de necessidades temporarias que séo previstas no Codigo.

Recente Acordéo do Tribunal da Relagdo do Porto abordou a tematica do conflito
entre a presuncao de manutencao do vinculo de emprego e a sazonalidade da atividade maritima
que justificaria a sucessdo de contratos por prazo determinado em navios de cruzeiros turisticos
na regido do Douro.

O Juiz Domingos Morais com fundamento no principio da continuidade da relacéo
de emprego e a necessaria seguranca dela decorrente, consagradas no artigo 53.° da CRP,
apresentou voto*® no sentido de estar a jurisprudéncia a adotar um esforco de interpretacio do
conceito de “actividade sazonal” favorecendo as necessidades temporarias da empresa, que tem
a sua atividade prolongada durante todo o ano, inclusive com o uso de pessoal permanente,
mesmo que ndo de maneira uniforme, sendo suficiente para afastar, de forma objetiva, a
sazonalidade supostamente legitimadora do contrato de trabalho a termo que, diga-se, é
extraordinaria.

Apesar da fundamentacdo do voto vencido, decidiu-se pela legitimidade da
utilizacdo de varios contratos por prazo determinado com o mesmo empregado, fundamentando
in verbis: «Do exposto resulta, como bem concluiu a Apelada que os contratos de trabalho a
termo celebrados, em causa, tiveram como fundamento legal a sazonalidade inerente a atividade
da Recorrida — cingelada de mar¢o a novembro e depende das condi¢cBes administrativas e
climatéricas de navegabilidade e visibilidade do rio ..., sujeita aos ciclos de procura turistica
nos periodos de tempo mais quente e de maior longevidade dos dias -, com clara relacdo entre
o fundamento e o prazo escolhido. Na verdade, a clausula de justificacdo de aposi¢do do termo
incluida nos mesmos contratos — “I.nos termos do disposto na alinea e¢) do n° 1 e do n° 3 do
artigo 141° do Cédigo do Trabalho, consigna-se que o presente contrato de trabalho é celebrado
a termo certo ao abrigo das alineas €) e f) do n°® 2 e do n° 1 do artigo 140° do mesmo Cddigo,
na medida em que a Segunda Contraente é admitida para satisfazer necessidades temporarias
da Primeira Contraente, decorrentes da sua atividade turistica sazonal, de realizagdo de
cruzeiros turisticos, a qual se concentra entre 0s meses de Marco e Novembro, periodo de

enorme afluxo de turistas nacionais e estrangeiros a regido duriense, assim abarcando toda a

130 MORAIS, Domingos. Voto Vencido. Teresa Sa. Relat. Votagdo: Maioria com 1 Voto Vencido. Acérdao do
Tribunal da Relacdo do Porto, com o n°. 16670/17.8T8PRT.P1 de 22 de fevereiro de 2021 [Em linha]. [Consult.
24 ago. 2021]. Disponivel em
http://www.dgsi.pt/jtrp.nsf/56a6e7121657f91e80257cda00381fdf/97dc7c8ea9513efd802586b1003b98ab?OpenD
ocument&Highlight=0,maritimo
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primavera, todo o verdo, o periodo das vindimas que se Ihe segue e ainda todas as tarefas finais
e complementares de encerramento da época, a qual implica uma enorme sobrecarga de
trabalho, designadamente na coordenacédo dos servigos de arranjo e limpeza dos camarotes das
embarcacdes, bem como na manutencdo dos seus Stocks, aos quais a Segunda Contraente
estara, em principio, adstrita.»*3!

Superada a possibilidade de aplicacdo de contrato a termo para maritimos,
apresenta-se imprescindivel, apenas, que haja a ciéncia inequivoca do trabalhador para conferir-

Ihe legitimacao, amparado nas razGes previstas na legislacao especial e no Cédigo do Trabalho.

IV.2 - O Maritimo como Objeto de Tutela da Ordem Juridica

Analisada a definicdo legal do contrato de trabalho a bordo e seus requisitos de
validade, percebe-se a importéncia da correta definicdo normativa do termo “maritimo” para
gue se possa alcancar o objetivo deste estudo com a compreensdo adequada do ambito de
aplicacdo da Convencao do Trabalho Maritimo.

O conceito juridico daquele que exerce suas fungbes a bordo de embarcacdes é
constantemente atualizado com a finalidade de aprimorar a prote¢do do trabalhador, uma vez
que se faz necessaria a observancia das adaptacfes que decorrem das novas realidades da
industria naval, que esta a sofrer os efeitos dos avancos tecnolégicos.

As primeiras convengOes da OIT traziam conceitos mais restritos de maritimos.
Atualmente, a Maritime Labour Convention 2006 adota conceituagdo mais ampla, ao defini-lo
como qualquer pessoa empregada ou contratada ou que trabalhe a bordo de um navio ao qual a
Convencdo se aplical®. Afasta-se, dessa forma, a possibilidade de que haja simulagdes
contratuais criativas para que nao se apliqguem as normas protetivas da relacdo de trabalho
embarcado, seja a empregados ou prestadores de servicos, inclusive para 0 comandante da
embarcacao, que passa a ser maritimo para os efeitos da protecdo prevista na Convencéo.

O contrato de trabalho, como ja analisado, possui sua classica caracterizagdo com
a presenca dos elementos faticos-juridicos da relacdo de emprego, quais sejam, a pessoalidade,
a nao eventualidade, a onerosidade e a subordinacao juridica, nos exatos termos dos artigos 12°,

(1) do Cdodigo do Trabalho portugués. Assim, diante da presenca dos referidos elementos na

181 LOPES, Teresa Sa. Relat. Acdrdao do Tribunal da Relag&o do Porto com o n°. 16670/17.8T8PRT.P1 de 22
de  fevereiro de 2021. [Em linha]. [Consult. 24 ago. 2021]. Disponivel em
http://www.dgsi.pt/jtrp.nsf/56a6e7121657f91e80257cda00381fdf/97dc7c8ea9513efd802586b1003b98ab?OpenD
ocument&Highlight=0,maritimo
132 Artigo 11, 1, f, da MLC 2006.
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relacdo juridica entre armador e maritimo, estard caracterizada a relacdo de emprego, que se
regerd pela Convencdo, por se tratar de norma especial vocacionada a regulamentar as
condicdes do trabalho embarcado.

N&o ha duvidas de que a modernizacéo das relac6es de trabalho modificou, e ainda
modifica, as caracteristicas essenciais do contrato de trabalho, sendo certo que legislagdes
foram sendo editadas com a criagdo de diversas outras modalidades contratuais de prestacéo de
servigos, e acabam por mitigar um ou mais dos elementos da relacdo de emprego, sempre na
tentativa de descentralizar a producdo e permitir a participacdo de um maior numero de atores
no processo produtivo. A MLC 2006, ndo por outra razdo, caracteriza como maritimo a pessoa
contratada, mesmo que nao se esteja diante de um tipico contrato de emprego com todos 0s seus
elementos caracterizadores, pois o objetivo é ampliar a protecdo das pessoas a bordo.

Na verdade, a Convencao generaliza o conceito de maritimo ao defini-lo como
quem trabalha a bordo, a qualquer titulo, independentemente da espécie de vinculo existente
entre este e 0 armador.

A adocdo de conceito ampliado permite, por conseguinte, o entendimento mais
acertado de gue os trabalhadores de hotelaria, restaurante, bar, comércio em geral, que venham
a laborar a bordo de embarcacgdes de modo continuo estdo sujeitos a todas essas especificidades
do trabalho em navios e séo objeto de tutela pela Convencdo internacional.

N&o ha argumentos legitimos para criar a diferenciacdo legal no que se refere as
proteces do meio ambiente do trabalho e do préprio contrato de trabalho para estes
trabalhadores. Por outro lado, justifica-se que a norma apresente nuances no que se refere a
capacitacdo e treinamento, bem como diferencas remuneratdrias diante das responsabilidades
do trabalho operacional.

Interessante observar, a titulo de comparacdo, que termos juridicos mais amplos
fixados pela norma viabilizam interpretacdo capaz de p6r fim as controvérsias existentes na
caracterizacdo do beneficiario direto da tutela juridica. O Brasil, por exemplo, adotou
sistematica diferente ao ratificar a MLC 2006 por meio do Decreto n.° 10.671, de 09 de abril de
20213, traduzindo o termo “maritimo” previsto no Artigo II, “f”, da Convengio como «gente

do mar», se apegando & versdo francesa, na qual se utilizou do termo «gens de mer»', na

133 DECRETO n.° 10.671. Promulga o texto da Convencao sobre Trabalho Maritimo - CTM, 2006, firmado em
Genebra, em 7 de fevereiro de 2006. Diario Oficial da Unido. [Em linha]. (12/04/21). p. 01. Disponivel em
http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ At02019-2022/2021/Decreto/D10671.htm

134 Convention Du Travail Maritime, 2006, telle qu’amendée. [Em linha]. [Consult. 25 ago. 2021]. Disponivel
em https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---
normes/documents/normativeinstrument/wcms_763686.pdf
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tentativa de escapar das conceituagdes previstas no ordenamento juridico brasileiro para
tripulante, ndo tripulante, maritimo, aquaviario e por fim as controvérsias ja existentes.

Assim, a conceituacdo mais abrangente para fins de aplicacdo das normas protetivas
previstas na Convencgdo busca afastar a dicotomia outrora existente, que trazia conflito sobre
qual norma aplicar as diversas atividades a bordo, inclusive a aplicagdo da legislacdo nacional
para contratos tipicamente internacionais.

A verséo francesa, diferentemente da traducéo feita pelo Brasil por meio do Decreto

ja citado, apresenta ndo s6 o termo «gens de mer» como também a referéncia a «marin»'®

para
designar quem trabalha a bordo. Mas a utilizagdo do termo maritimo traria, inevitavelmente,
conflitos com a espécie de aquaviario definida pela legislagdo brasileira.t®

Destaca-se, ainda, que a Lei n. ° 146/2015 tem ambito de aplicacdo mais abrangente,
em harmonia com o que fora estabelecido pela Maritime Labour Convention 2006 e pelos
acordos anexos as Diretivas da Unido Europeia, a proteger, ndo apenas aqueles que laboram de
forma subordinada, de modo exclusivo ou predominante, a bordo de navios que arvoram a
bandeira portuguesa, mas também aqueles que estejam vinculados a embarcacao por contrato
de prestacdo de servigo.

Ao tempo que a mencionada norma adota postura mais ampla, exclui de sua
incidéncia determinadas categorias de trabalhadores que ndo sdo essencialmente maritimos,
mas laboram, eventualmente, em navios. Excetuam-se, pois, os trabalhadores que
desempenham a atividade de pilotos do porto, inspetores, auditores, superintendentes, cientistas
e outros que ndo se submetem a realidade de vida a bordo e que, pelo menos em tese, nao
necessitam da protecdo especial da norma.’*” O fato legitimador da excludente legal é
exatamente ndo ter que exercer suas atividades como parte da rotina do navio ou cujo trabalho
a bordo seja ocasional e de curto prazo, sendo o seu principal local de trabalho em terra.

A caracterizacdo do trabalho maritimo, diante da amplitude conferida pela
Convencao, deve ser efetivada pela analise dos elementos das atividades e funcfes a serem
exercidas a bordo, a afastar qualquer hipdtese de enumeracdo das tarefas que podem ser
caracterizadas ou ndo como maritimas. Caso haja dividas sobre sua caracterizagdo, em

harmonia com o que esta previsto na Convencao®®®, estas deverdo ser dirimidas, apos consulta

135 Artigo I1, “2, Convention Du Travail Maritime, 2006, telle qu’amendée. [Em linha]. [Consult. 25 ago. 2021].

Disponivel em https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---
normes/documents/normativeinstrument/wcms_763686.pdf
136 | ESTA.

187 Artigo 2°, “a”, “b” e “c”, da Lei n° 146/2015.
138 Artigo 11, 3 e 5, da MLC 2006.
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as associagdes nacionais representativas dos armadores e dos maritimos a bordo, pela Dire¢do-
Geral de Recursos Naturais, Seguranca e Servicos Maritimos (DGRM)®®, que é um servigo
central da administracdo do Estado portugués dotado de autonomia administrativa e com
poderes para, por exemplo, promover a seguranca maritima, regulamentando as organizacoes,
as atividade maritimas e os navios, em conformidade com o disposto nos instrumentos legais
relevantes da Organizacdo Maritima Internacional (IMO), da Organizacdo Internacional do
Trabalho (OIT) e da Uni&o Europeia (UE).14

Portanto, o reconhecimento de que é possivel haver davidas no enquadramento ou
ndo da atividade como maritima e a atribuicdo de um oOrgdo para dirimi-las, corrobora a
necessidade de avaliacdo das condi¢Oes do trabalhado executado para sua efetiva definicéo,
cabendo a observancia de padrdes internacionais fixados pela Organizacdo Internacional do
Trabalho, principalmente pela Resolucdo relativa a informacgdo sobre grupos profissionais,
adotada na 94.2 sessdo da Conferéncia Geral da Organizacdo Internacional do Trabalho, em
2006'* que, da mesma forma, reconhece a possibilidade de ddvidas sobre a aplicagdo da
conceituacdo do trabalhador maritimo e de navios.

Amparada pelas diretrizes internacionais, a legislacdo nacional apresentou critérios
objetivos para a adequada definicdo da atividade maritima, com fincas na duracdo e frequéncia
do trabalho desempenhado a bordo e, principalmente, na percecdo de que deve haver
semelhancas de condicdes de vivéncia e trabalho com aqueles que, claramente, sao
caracterizados como maritimos.4?

Os critérios legais sdo reflexos das condi¢bes especiais vivenciadas pelos
trabalhadores maritimos a bordo das embarcagfes e que ensejaram a autonomia do Direito do
Trabalho maritimo, inclusive como defendido pela doutrina®.

Assim, o correto entendimento do conceito de maritimo proporciona o atingimento
do objetivo proposto pela Convencdo do Trabalho Maritimo e pelas Diretrizes da Unido
Europeia, que € a protecdo do trabalhador e a consequente preservacédo de sua dignidade quando
laborando a bordo de embarcacéo.

139 Artigo 2°, 3, da Lei n° 146/2015.

140 Artigo 1° € 2°, “i” € “”, do Decreto-Lei n.° 49-A/2012. Diario da Republica, Série I. [Em linha]. N.° 43., 1°
Suplemento (2012-02-29). P&ginas: 914-(2) a 914-(5). Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-lei/49-
a/2012/02/29/p/dre/pt/html

141 Resolugdo VII da OIT - Relativa a informagdo sobre grupos profissionais, adotada na 94.2 sessdo da
Conferéncia Geral da Organizacao Internacional do Trabalho, adotada em 22 de fevereiro de 2006, Anexo, iii. .
[Em linha]. [Consult. 15 abr. 2021]. Disponivel em https://www:.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---
normes/documents/publication/wecms_088132.pdf

142 Artigo 2°, (4), da Lei n° 146/2015.

143 CORDEIRO, Anténio Menezes. Do contrato de trabalho a bordo e da responsabilidade dele emergente.
p.168 e Filipe, Eusébio — O Direito do Trabalho Maritimo. Pag. 18.

67


https://data.dre.pt/eli/dec-lei/49-a/2012/02/29/p/dre/pt/html
https://data.dre.pt/eli/dec-lei/49-a/2012/02/29/p/dre/pt/html
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---normes/documents/publication/wcms_088132.pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---normes/documents/publication/wcms_088132.pdf

Os mesmos principios orientadores devem ser aplicados para afastar qualquer
davida de que o poder de mando do comandante da embarcacéo'*4 ndo afasta a protecéo juridica
de seu contrato de trabalho. Com efeito, a funcdo de comando exige atuacao firme e segura,
ndo por outra razdo ao comandante é vedado abandonar a embarcacao, por maior que seja o
perigo a ser enfrentado, sendo permitido, apenas, nos casos de naufragio e, mesmo nesta
hipotese, apos certificar-se de que é o Gltimo a fazé-lo. E comum ouvir a expressdo de que o
comandante é sempre o Ultimo a abandonar o navio e esta decorre, exatamente, da relevancia
para a seguranca de todos os demais tripulantes das funcdes por ele desempenhadas.

Os estudiosos sobre o tema ja defendiam que as rela¢cbes humanas exigem um
padrdo de hierarquia a ser observado, a impor distanciamento funcional entre aquele que detém
funcbes de mando e os demais membros da tripulacdo, enfatizando que «o capitao era, até ha
relativamente pouco tempo, o «Senhor depois de Deus» gozando a bordo duma autoridade
omnimoda. Esta conduta, se bem que muitissimo atenuada, ndo se verifica em qualquer outro
fundo do trabalho nas relagdes mao-de-obra e direcdo, onde a estrutura hierarquica vem
sucedendo uma estrutura line and staff.» 14°

As tarefas do comandante, também se confundem, muitas vezes, com o proprio
exercicio do poder diretivo do empregador na relacdo de trabalho maritimo, mesmo porque,
como responsavel pela embarcacdo, responde como preposto do armador. Neste cenario, 0
elemento subordinacdo juridica merece especial atencdo, ja que sua presenca em uma relacao
juridica supostamente ndo declarada como empregaticia, podera configurar intermediacéao
ilicita de mdo de obra por pessoa interposta em franca precarizagdo do trabalho humano, o que
é vedado pelo ordenamento juridico.

Historicamente, o comandante ndo era considerado maritimo, mas um agente
comercial que representava os interesses do armador, sendo assemelhado a um parceiro que
recebia parte dos lucros da viagem, a criar uma clara distingdo entre o alto comando e os oficiais.
Houve, portanto, uma mudanca significativa de posicdo com a Convencao. 4

A Maritime Labour Convention de 2006 ao definir maritimo de forma ampla, afasta
qualquer possibilidade de se entender o comandante como empregador, mesmo diante dos
poderes inerentes & funcdo que executa. Portanto, o contrato do comandante é regido pela MLC

2006 e o seu contetdo é alcancado pelas normas protetivas da Convencéo.

144 CONVENCAO STCW — Regra I/1, (1), 3.

145 Filipe, Eusébio — O Direito do Trabalho Maritimo. p. 18

146 | AVELLE, Jennifer. The Maritime Labour Convention 2006: International Labour Law Redefined.
L.2646.
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O poder de mando, muitas vezes, coloca o trabalhador em situagdes de conflito ao
representar diversos interesses a bordo. As determinac¢des do armador na relagdo de emprego,
utilizando-se do uso de seu poder diretivo, acaba por impor ao comandante a adocdo de certas
medidas que podem ir de encontro aos interesses dos maritimos de um modo geral, como por
exemplo a gestdo do embarque de representantes do sindicato a bordo, cujo acesso deve ser
franqueado com arrimo nas normas da OI1T.14/

Com efeito, caberd ao comandante da embarcacdo avaliar e garantir que haja
preservacdo da seguranca da navegacao e, consequentemente, de todos no navio e do ambiente
marinho que sdo obriga¢des lhe imputadas ndo sé pelo armador, mas também pelo flag state
control. Deverd, portanto, organizar a visitacdo de forma a manter os padrées minimos de
seguranca com a apresentacdo de procedimentos a serem observados pelos visitantes e
eventuais limitacdes, que podem ser ainda maiores se a embarcacado estiver operando.

Assim, no meio do conflito inerente ao capital e ao trabalho e os atritos comumente
verificados entre dirigentes sindicais e empregadores, no caso armadores, ha um objeto maior
a ser ponderado, que ¢ a preservacdo da vida humana no mar, obrigacdo do comandante, cuja
decisdo por negar a visita da entidade sindical com fincas na seguranca da embarcacao jamais
pode ser compreendida como ato antissindical, por ser exercicio regular de sua funcéo.

O Comandante deve promover 0 gerenciamento e o resguardo da seguranga da
embarcacao, inclusive aquelas medidas relativas a identificacdo de qualquer pessoa que
embarque, cumprindo o que dispde o ISPS Code, que exige o controle de acesso ao navio de
pessoas e seus pertences, 0 que, certamente, atingira os representantes do sindicato, que nao sdo
imunes as regras que visam a protecio de todos a bordo e do meio ambiente marinho.1#8

A MLC 2006, ao definir o comandante como maritimo, impde que este tenha seus
direitos representados pela entidade sindical respetiva, portanto, tem nitido interesse pessoal
em permitir o livre acesso de seus dirigentes a embarcacdo, podendo ter que compatibiliza-lo
com o interesse econdbmico do armador de criar 6bice ao legitimo exercicio do direito do
sindicato de ter acesso aos maritimos ou, até mesmo, com a necessidade imposta pelo Estado

em tutelar pela seguranga do navio, controlando e restringindo o acesso.

147 O acesso dos representantes dos Sindicatos profissionais aos trabalhadores é protegido pela Convengéo n.° 135
da OIT, que em seu artigo 2° determina que a empresa deve promover a facilitacdo do exercicio das tarefas
inerentes a representacdo dos trabalhadores, de modo a possibilitar-lhes o cumprimento rapido e eficiente de suas
fungdes. Art. 2°, § 1°, Convengdo 135, da OIT. [Em linha]. [Consult. 20 nov. 2020]. Disponivel em
https://www.ilo.org/brasilia/convencoes/WCMS 235867/lang--pt/index.htm

148 International Ship and Port Facility Security Code (ISPS Code) - Parte A, 2, 2.1, (9) c/c Parte A, 7, 7.2, (2) e

@)
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O Comandante John A. Cartner, em artigo sobre a aplicacédo da Maritime Labour
Convention 2006 para 0s mestres da embarcacao, pontua, em traducéo livre que «o Comandante
tem autoridade de Estado a bordo. A MLC deixou expresso e ressaltou os deveres ministeriais
do comandante com sua capacidade de autoridade competente. Ele pode exercer essas funcdes
de quatro maneiras. A primeira € cumprir um dever expresso de acordo com a Convengdo. A
segunda é o cumprimento de um dever implicito previsto na Convencéo sob a condicéo de
comandante. O mestre pode proibir, prescrever ou afirmar. Por exemplo, o comandante pode
permitir certos atos a bordo, pode ordenar que certos atos sejam feitos, pode concordar
formalmente com certos atos e pode proibir inteiramente outros. Por exemplo, dentro da lei, 0
capitdo pode proibir horérios e locais em que bebidas possam ser consumidas a bordo, ele pode
prescrever esquemas de vigilancia, ele pode afirmar com suas entradas de diario de bordo de
assinatura ou pode proibir a assinatura de um maritimo. Assim, ele deve ter os documentos
necessarios para si idénticos ao tratamento de qualquer maritimo. Outras obrigacdes implicitas
na Convencdo sdo aquelas devidas ao Estado da Bandeira ou a autoridade do proprietéario da
embarcacdo ao qual se reporta. Essas categorias de deveres ndo sdao, obviamente, nem
mutuamente exclusivas, nem exaustivas de todos os deveres possiveis. Isso tudo quer dizer que,
ao ler a Convengéo, deve-se colocar no lugar do comandante e diante de suas realidades
provenientes de sua existéncia comercial e dos deveres para com o proprietario como seu agente
e as realidades de sua existéncia juridica para com o Estado da Bandeira na preservacao
daqueles que trabalhem a bordo, que no caso do MLC, é expresso. »4°,

Nem o elevado poder de gestdo do comandante é suficiente para confundir sua
figura com a do empregador. Observe-se que ndo basta ser agente do proprietario, ha a

necessidade de assumir responsabilidades que sdo inerentes ao armador, como por exemplo

149 CARTNER, Jonh A. The Shipmaster and the Maritime Labour Convention 2006. In: LAVELLE, Jennifer.
The Maritime Labour Convention 2006: International Labour Law Redefined. Informa Law. Ed Routledge.
2014.L.2577. Texto na lingua original: “The master has ministerial authority afloat. The MLC has both expressed
and strongly implied the ministerial duties of the master in his capacity as the competent authority afloat, as well
as underlying legal support for his apparent authority. He can exercise such duties in four ways. The first is
carrying out an expressed duty according to the Convention. The second is carrying out an implied duty in the
Convention under the master’s status as the competent, expressed or implied, authority afloat. The master may
proscribe, prescribe, affirm or prohibit. For example, the master may permit certain acts aboard, may direct that
certain acts be done, may formally agree to certain acts and may prohibit entirely certain acts. As examples, within
the law the master may proscribe times and places wherein spirituous liquors may be consumed aboard, he may
prescribe watch arrangements, he may affirm with his signature logbook entries or he may prohibit the signing on
of a seafarer and therefore master. Thus, he must have the necessary documents for himself identical to the
treatment any seafarer. Other duties implied by the Convention are those duties owed to the higher competent flag
or owner authority in reporting to it. These categories of duties are obviously neither mutually exclusive nor
exhaustive of all possible duties. This all goes to say that, when reading the Convention, one must put oneself in
the shoes of the master afloat and to the realities of his commercial existence and duties to the owner as agent,
and to the realities of his legal existence to the flag State under its warrant which, in the case of the MLC, are
expressed to each and to labour aboard.”
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atos vinculados a construgdo da embarcacéo e defini¢do de trajetos maritimos, cujas orientaces
iniciais ndo envolve ato do comandante.

Em Portugal, o artigo 8° do Decreto-Lei n° 74/73, que agora encontra-se revogado
expressamente pelo artigo 49° da Lei n°® 146/2015, que se analisara mais adiante, ja definia o
Regime Juridico do Contrato Individual de Trabalho do Pessoal da Marinha de Comércio em
Portugal®™° e estabelecia de forma clara a distingdo entre armador e comandante.®™! Cabe ao
armador a contratagdo, como maritimo, do comandante da embarcacao, sendo certo que o
contratante podera delegar a sua competéncia para celebrar com os tripulantes contratos de
trabalho, com prazo certo ou incerto. 1°2

Ocorre que, os poderes de mando do comandante e a gestdo que lhe cabia na
embarcacado, influenciava decisdes judiciais afastando o vinculo de emprego entre este e 0
armador, sendo certo que a antiga orientacdo da jurisprudéncia afirmava que «as questdes
surgidas entre o capitéo e o dono do navio ndo emergem de uma relagéo de trabalho subordinado
e ndo séo, assim, abrangidas pela competéncia dos tribunais do trabalho. Il - O direito do capitéo
as soldadas é questdo de direito comercial maritimo, para a qual sdo competentes os tribunais
maritimos. ».1%

A relevancia do papel do comandante da embarcacdo e a sua atuacdo dentro do
navio para com os demais tripulantes, conjugada com o esvaziamento conceitual outrora
previsto na legislacdo comercial oitocentista, legitimou o surgimento do Decreto-Lei n.° 384/99
de 23 de setembro®* que buscou atualizar e sistematizar a atuacéo do comandante, apresentando
algumas definicGes relevantes e conferiu ao «capitdo» poderes a realizar de forma eficiente a
expedicdo maritima.t>®

Apesar dos poderes do comandante, o responsavel pelo adimplemento das
obrigac@es do contrato de trabalho maritimo de sua tripulacéo sera o armador, que é a figura do
empregador na relacdo juridica de trabalho a bordo, pois € quem organiza a atividade

empresarial maritima e, eventualmente, a delega nos limites da lei, consoante determina o artigo

150 DECRETO-Lei n. ° 73/74. Diario do Governo, Série I. [Em linha]. N.° 51 (1973-03-01). Paginas: 322 — 338.
Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-lei/74/1973/03/01/p/dre/pt/html

151 Art. 8°, (1), Decreto-Lei n. © 74/73.

152 Art. 8°, (2), Decreto-Lei n. © 74/73.

158 CARVALHO, Tome de. Relat. Acdrdao do Tribunal da Relagdo do Porto, com n°® RP199204279230061, de
27 de abril  de 1992. [Em linha]. [Consult. 19 out. 2021]. Disponivel em
http://www.dgsi.pt/jtrp.nsf/56a6e7121657f91e80257cda00381fdf/6445755b9300af248025686b0066a5b0?Open
Document&Highlight=0,mar%C3%ADtimo

154 DECRETO-Lei n.° 384/99. Diario da Republica, Série I-A. [Em linha]. N° 223. (1999-09-23). Paginas:6639
— 6643. Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-1ei/384/1999/09/23/p/dre/pt/html

155 Artigo 5°, do Decreto-Lei n. ©384/99 de 23 de setembro.
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11° do Codigo de Trabalho Portuguést®®, cabendo-lhe, por conseguinte, o 6nus da atividade
econdmica que dirige. 1

O vinculo empregaticio entre armador e comandante, ao tempo que lhe retira a
responsabilidade pelos 6nus dos contratos de trabalho celebrados entre a tripulacdo e o
proprietario do navio, ndo exime o mestre de responsabilidades de natureza civil que porventura
seja 0 agente provocador, nos termos da legislacdo especifica.

Cabe destacar, ademais, que no universo maritimo o elemento subordinacdo
também ¢é fundamental para a verificagdo da relacdo juridica de trabalho embarcado e,
consequentemente, caracterizacdo do correspondente contrato de trabalho, sendo certo que a
doutrina ja destaca que «no caso portugués, o elemento da subordinacdo ou dependéncia, que
caracteriza essa forma de atividade laboral, retira-se diretamente da definicao legal de contrato
de trabalho, que recorta classicamente a atividade laboral como uma atividade prestada sob a
direcdo e a autoridade do empregador (art. 1152° do CC, art. 1° da LCT e art. 10° do CT 2003).
Mas o mesmo requisito de dependéncia se pode retirar da referéncia que consta da actual nogéo
de contrato de trabalho, constante no artigo art. 11° do CT, a prestacdo da atividade de trabalho
«sob a autoridade» do empregador, uma vez que a «autoridade» do empregador tem uma ébvia
componente directiva.»*°®

A doutrina define, em apertada sintese, a subordinacao classica pela presenca do
comando patronal forte e constante da prestacdo laboral, em seus diversos sentidos: conteudo,
modalidade, tempo e lugar'®®, sendo caracterizada como situac&o juridica derivada do contrato
de trabalho, na qual o trabalhador se compromete a acolher o poder de direcdo empresarial
quanto ao modo de realizagio de sua prestacio laboral. 1% Ndo ha dividas, desse modo, da
presenca do elemento subordinacdo no liame existente entre comandante e armador.

Nota-se, portanto, que a subordinacdo é elemento que decorre do poder diretivo,
sujeitando o trabalhador ao comando de quem absorve o 6nus do exercicio da empresa e dela
recebe os frutos e suporta eventuais prejuizos, razdo pela qual ja ndo seria possivel o
enquadramento do comandante da embarca¢cdo como empregador na relacdo que possui com

sua tripulacéo.

156 CODIGO do Trabalho. Lei n.° 7/2009. Diario da Republica, Série 1. [Em linha] n.° 30 (2009-02-12). P4g. 926
- 1029. Disponivel em https://dre.pt/web/guest/legislacao-consolidada/-
[1c/168156178/202108241935/diplomaExpandido

157 Interessante destacar que, no Brasil, a Consolidacdo das Leis do Trabalho em seu artigo Art. 2° define
empregador como sendo a empresa, individual ou coletiva, que, assumindo os riscos da atividade econémica,
admite, assalaria e dirige a prestacdo pessoal de servico.

1% RAMALHO, Maria do Rosério Palma. Tratado de Direito do Trabalho — Parte | —- Dogmatica Geral. p. 27.
159 Cf, PORTO, Lorena Vasconcelos. A subordinagdo no contrato de trabalho: uma releitura necessaria.

160 Cf, DELGADO, Mauricio Godinho. Curso de Direito do Trabalho.
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IV.3 — Os limites de Jornada e a Preservacdo da Integridade Fisica e Mental do

Trabalhador Maritimo

Inicialmente, pode-se conceituar a jornada de trabalho como o periodo de tempo no
qual o trabalhador executa suas tarefas em beneficio de seu empregador, a cumprir o contrato
com este celebrado. Surgem, dessa forma, preocupac@es relacionadas a duracdo do trabalho
humano e a possibilidade de fadiga do trabalhador, impondo a necessidade de se observar
limites maximos de labor diario.

A realizacdo do contrato deve ser limitada para que permita o desenvolvimento
saudavel das tarefas a este vinculadas, incluidos os periodos de intervalos e folgas que
representam o descanso do trabalhador, a viabilizar a desconexdo para o restabelecimento de
suas energias para a atenta execucao do estipulado no contrato.

A limitacdo tem por escopo a preservacdo da dignidade do trabalhador sob o
enfoque bioldgico, social e econémico. A doutrina destaca que «a limitacdo do tempo de
trabalho possui, portanto, fundamentos: a) de natureza bioldgica, uma vez que visa a combater
os problemas psicofisioldgicos oriundos da fadiga e da excessiva racionalizagdo do servico; b)
de carater social, por isto que possibilita ao trabalhador viver, como ser humano, na
coletividade a que pertence, gozando os prazeres materiais e espirituais criados pela civilizacéo,
entregando-se a préatica de atividades recreativas, culturais ou fisicas, aprimorando seus
conhecimentos e convivendo, enfim, com sua familia; ¢) de indole econdmica, porquanto
restringe o desemprego e acarreta, pelo combate a fadiga, um rendimento superior na execu¢ao
do trabalho.»6!

As ponderagdes que legitimam a observéncia de limites para a duragéo do trabalho
humano ndo estdo restritas aquele desempenhado em terra, devendo ser considerado que o
trabalho maritimo envolve peculiaridades que merecem, ainda mais, a atencao dos Estados na
preservacdo da dignidade do labor, uma vez que este ja é executado sob condi¢cbes especiais
legitimadoras do tratamento diferenciado, sendo premente a necessidade de limite diario para a
prestacdo de trabalho e a observancia de descansos periodicos para o restabelecimento das

forcas do trabalhador maritimo.

161 SUSSEKIND, Arnaldo. MARANHAO, Délio, VIANNA, Segadas, et al. Instituicdes de Direito do Trabalho.
p. 791.
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N&o se deve afastar o fato de que o confinamento inerente ao trabalho embarcado e
o distanciamento social imposto pela sua sistemética, geram impactos diretos sobre os fatores
que autorizam a adocdo de limites para a jornada de trabalho. Por outro lado, deve ser levado
em consideracdo as caracteristicas ambientais, ndo s6 do meio ambiente de trabalho, qual seja
a embarcacdo, como também os impactos causados pelo meio ambiente natural marinho.

Hé& de se observar, ainda, que no trabalho maritimo ha a confuséo entre o local de
trabalho e a residéncia do trabalhador, ndo so pela divisdo da jornada em turnos dentro da
embarcacao, mas também pela alternancia fisica entre domicilio e trabalho, desorganizando
sobremaneira a vida social do trabalhador.

N&o por outra razdo, a Convengdo STCW ja impunha aos Estados Membros o
estabelecimento de folgas para o pessoal que faz servico de quarto, com a finalidade de se evitar
a fadiga do maritimo, garantindo a eficiéncia do labor e, consequentemente, a seguranca da
operacdo. Outrossim, deve haver a organizacdo das tarefas de tal forma que os quartos
sucessivos de trabalho estejam todos em condi¢bes de descanso suficiente ao exercicio da
atividade laboral.*®? O trabalhador descansado é considerado apto ao trabalho, pois o risco que
é causado pela fadiga do maritimo o torna inapto a execucao das tarefas a bordo.

Desse modo, estabeleceu-se um periodo de descanso nédo inferior a dez horas em
qualquer periodo de vinte e quatro horas e setenta e sete horas em qualquer periodo de sete dias.
As horas de descanso podem ser divididas em até dois periodos, um dos quais devera ter uma
duracdo de pelo menos seis horas e os intervalos entre periodos de descanso consecutivos nao
deverdo ser superiores a quatorze horas.®® O referido intervalo de quatorze horas, portanto, ja
apresenta um limite maximo para o trabalho ininterrupto.

Destaca-se que, mesmo em situacdes de emergéncia para a garantia da integralidade
de todos a bordo e do meio ambiente marinho, caso haja a exigéncia de labor fora dos limites
mencionado acima, restabelecida a situacdo normal, 0 comandante devera assegurar que seja
proporcionado um periodo de descanso adequado a quaisquer maritimos que tenham trabalhado
em periodo de descanso programado.®*

O tempo que o trabalhador executa as tarefas a bordo € objeto essencial no contrato
de trabalho e acaba por gerar conflitos entre as partes pactuantes, sendo extremamente salutar
o dialogo social, que por sua vez é incentivado pelos tratados da Unido Europeia, a qual tem

como um de seus pilares a promoc¢do progressiva dos direitos sociais fundamentais dos

162 Capitulo VIII, Regra VII1/1, 1 e 2, da Convengdo STCW.
163 Capitulo V111, Secdo A-VIII/1, 1, 2, 3, do Cadigo STCW.
164 Capitulo V111, Secdo A-VI1I/1, 8, do Codigo STCW.
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trabalhadores, sempre com a finalidade de melhoria de sua condic¢do social, apaziguando os
conflitos inerentes ao capital e trabalho.1®

Assim, as entidades de classe que representam os interesses de empregados e
empregadores na relacdo de emprego maritimo pactuaram padrdes de jornada de trabalho,
sendo estes aplicaveis aos maritimos a bordo de qualquer navio de mar, de propriedade publica
ou privada, registado no territério de qualquer Estado-Membro, que esteja em operacGes
maritimas comerciais.6®

E importante destacar que o dialogo entre os parceiros sociais é incentivado pela
Convencéo da OIT, pois permite adequacgdes que viabilizam a aplicagédo mais concreta de suas
normas essenciais de tutela do trabalhador e de modo mais amplo possivel, ciente de que, se de
um lado ha o carater global da industria da navegacdo, por outro torna-se indispensavel o
respeito as vicissitudes regionais e locais.

A efetivar a pauta da agenda do trabalho decente da OIT, a MLC 2006, como
mencionado alhures, j& dispbe que os Estados-Membros deverdo reconhecer os instrumentos
da negociacéo coletiva e assegurar a implementacdo plena dos direitos laborais e sociais dos
maritimos, podendo ser utilizado os acordos entre 0s parceiros sociais para o atingimento desta
finalidade, desde que ndo haja vedac&o expressa no texto da Convengéo®’.

No que se refere a jornada de trabalho propriamente dita, cabe dizer que o0 maritimo
possui uma jornada considerada normal de trabalho, ou seja, um padrao a ser observado. Assim,
como ocorre nas demais atividades laborais, também podera haver jornada extraordinaria para
o0 atendimento de situacdes que fogem do cotidiano.

Diante deste contexto, o Acordo Europeu relativo a organizacdo do tempo de
trabalho dos maritimos, que foi aplicado aos Estados que compdem a Unido Europeia pela
referida Diretiva 1999/63/CE do Conselho Europeu, fixou como normal o dia de trabalho de
oito horas, garantindo-se um dia de descanso por semana, mais 0 descanso dos dias feriados,
podendo a negociacio coletiva estabelecer horas normais mais favoravel.1®8

A MLC 2006, da mesma forma, fixou a jornada normal de trabalho para o

trabalhador maritimo como sendo semelhante a outros tipos de trabalhadores, ou seja, oito

165 Artigo 151°, do Tratado da Unido Europeia.

166 Diretiva 1999/63/CE do Conselho Europeu, considerando (10).

167 Artigos 111, “a” e IV, 5, da Maratime Labour Convention 2006

168 Clausula 4 do Acordo Europeu relativo a organizagdo do tempo de trabalho dos maritimos aplicado pela
Diretiva 1999/63/CE do Conselho Europeu.
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horas, com um dia de descanso por semana acrescida do descanso correspondente aos dias
feriados, permitindo-se & norma coletiva fixar padrdes de jornada normal mais favoravel.1%°

Ha harmonia entre o disposto no Acordo previsto na Diretiva e o teor da Convencao
da OIT, destacando-se que esta é posterior e teve influéncia da Unido Europeia nos debates em
torno de sua redacdo, razdo pela qual houve orientagdo da Comunidade para que os Estados
partes ratificassem a MLC 2006.7°

A hora normal de trabalho é aquela estabelecida para fixar o patamar remuneratorio
minimo para cada funcdo a bordo, levando-se em consideracdo as condi¢Ges mais confortaveis
de trabalho, ou seja, a remuneracdo béasica corresponde a contraprestacéo de servigo executado
nestas oito horas de labor, ndo sendo ilicita a exigéncia de horas suplementares para o
atendimento de situacfes extraordindrias, caso no qual, devera haver o respectivo pagamento
de adicional em percentual superior a remuneracdo da hora normal.

Com a finalidade de evitar a extrapolacdo excessiva das horas de trabalho
suplementar, a Clausula Quinta da Diretiva 1999/63/CE do Conselho trouxe os limites maximos
de jornada diaria e semanal, ao prever os intervalos necessarios para a garantia da higidez fisica
e mental do trabalhador e evitar a fadiga, que, em ultima analise, previne acidentes da
navegacao, ndao por outra razdo a parte codificada da Convencdo STCW j& havia previsto limites
de intervalos a serem observados para os maritimos, conforme antes apontado, havendo
harmonia entre as disposi¢des normativas.t’*

A clausula em andlise, diferentemente do STCW, prevé, em primeira analise, o
maximo de horas de trabalho, que nos termos da prdpria Diretiva se conceitua como o tempo
durante o qual o maritimo é chamado a prestar trabalho para o navio!’?, fixando-o em quatorze
horas no modulo diério de vinte e quatro horas e setenta e duas horas por periodo de sete dias.*”

Observe-se, portanto, que ha dois limites a serem observados, ndo se permitindo o
trabalho por sete dias consecutivos, no patamar maximo diario de quatorze horas, ja que
ultrapassaria o limite semanal de setenta e duas horas prevista na norma.

O acordo trouxe, ainda, disposic¢ao sobre o repouso a ser observado para o trabalho
maritimo, prevendo que o nimero minimo de horas de descanso ndo deva ser inferior a dez

horas por periodo de vinte e quatro horas e setenta e sete horas no periodo de sete dias, padrao

169 Norma A2.3 - Duragdo do trabalho ou do descanso, 3, da MLC 2006.

170 Decisdo 2007/431/CE do Conselho da Unido Europeia, de 7 de junho de 2007, autorizando os Estados-Membros
a ratificarem a MLC 2006.

171 Capitulo V111, Secdo A-VIII/L, 1, 2, 3, do Codigo STCW.

172 Clausula 2, “a”, da Diretiva 1999/63/CE do Conselho.

173 Clausula 5, “a”, da Diretiva 1999/63/CE do Conselho.
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idéntico ao previsto na parte Codificada da Convencdo STCW?!’4. Observa-se, mais uma vez, a
harmonia normativa das disposi¢Ges do Acordo com as regras para o servico de quarto fixadas
no STCW, pois, ao prever um intervalo diario nunca inferior a dez horas, impde,
consequentemente, que a jornada maxima de trabalho diario jamais ultrapasse o limite de
quatorze horas em vinte e quatro.

O mesmo se verifica com a possibilidade de fracdo do intervalo minimo de dez
horas, ja que este pode ser fracionado mais de duas vezes, garantindo-se que ao menos uma das
fracdes seja de, no minimo, seis horas, e que o intervalo entre 0s repousos jamais seja superior
a quatorze horas, a verificar, assim, a preservacao do limite maximo de trabalho previsto em
ambas as normas.”.

As previsdes fixadas na MLC 2006 para regulamentar a jornada dos maritimos nao
sdo, portanto, numeros aleatorios e desconectados com a realidade da atividade desenvolvida a
bordo. H4, na verdade, um resgate das normas sobre os intervalos previstos para o servico de
quarto no STCW com o fito de evitar a fadiga do trabalhador e, consequentemente, garantir a
plena seguranca da navegacdo e dos limites maximos de jornada previstos na Diretiva
1999/63/CE.

Em resumo, nos exatos termos do que ja& vinha previsto nos Tratados anteriores, a
Convencao fixa os limites das horas de trabalho em quatorze horas no periodo de vinte e quatro
e setenta e duas horas no periodo de sete dias e a necessidade de se observar 0 nimero minimo
de horas de descanso de dez horas no periodo de vinte e quatro horas e setenta e sete horas no
periodo de sete dias.!’®

A Lei n.° 146/2015, por seu turno, em seu artigo 10.° incorpora os padrbes
internacionalmente fixados para os limites de tempo de trabalho e de descanso dos maritimos,
em plena sintonia com os dispositivos normativos citados nas Convencdes citadas. '’

Importante ressaltar que o STCW tem sua aplicacdo limitada aos maritimos que
atuam na operacdo do navio, justificando a preocupacdo da IMO. A MLC 2006, por sua vez,
ampliou a sua area de incidéncia ante a conceituagdo mais abrangente de maritimo prevista na
parte conceitual da Convengio'’®, sendo certo que todos que trabalham a bordo, vinculados
diretamente ou ndo ao armador e & operacdo da embarcacdo, terdo as protecdes previstas na

norma internacional, dentre elas os limites para o trabalho.

174 Capitulo V111, Secdo A-VIII/1, 1, 2, 3, do Cadigo STCW.
175 Clausula 5, 2, da Diretiva 1999/63/CE do Conselho.

176 Norma A2.3, 4 da MLC 2006.

177 Art. 10°, 2, da Lei n.° 146/2015.

178 Artigo 11, 1, (f) da MLC 2006.
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Por fim, a considerar que os tratados internacionais sobre direitos humanos e as
Diretivas da Unido Europeia possuem hierarquia normativa diferenciada na ordem juridica
interna de cada Estado Membro, bem como conter a MLC 2006 normas de tutela dos direitos
fundamentais dos trabalhadores, impde-se a verificagdo da harmonizacao dos dispositivos sobre
a jornada dos maritimos e o texto constitucional.

O artigo 59° da Constituicdo da Republica Portuguesa estabelece que o0s
trabalhadores, dentre eles o maritimo, tém direito ao trabalho digno, capaz de inclui-lo na
sociedade e permitindo sua realizacdo pessoal, sem afasta-lo do convivio familiar, garantindo-
se, assim, repouso e consequente acesso ao lazer com a fixagao de um limite méaximo da jornada
de trabalho e ao descanso semanal.'”

Nestes termos, a Lei n.° 145/2003'% transpds para a ordem juridica nacional a
Diretiva n.° 1999/63/CE, do Conselho, de 21 de junho que, conforme ja estudado, fixou para 0s
maritimos limites de jornada em idénticos termos do que se encontra, hoje, previsto na MLC
2006, inexistindo conflito entre o texto constitucional e a norma especial que rege o trabalho
dos maritimos.

Cumpre esclarecer, contudo, que a Lei n.° 146/2015, introduzindo a MLC 2006 e
as Diretivas 1999/63/CE e 2009/13/CE do Conselho no ordenamento juridico interno, previu a
jornada normal semanal de quarenta e oito horas, sendo certo que os acordos citados e a prdpria
Convencéo da OIT néo fixaram esse padrio.'8!

A Constituicdo da Republica do Brasil de 1988, diferentemente da sistematica
adotada por Portugal, fixou em seu proprio corpo o padrdo normal de oito horas diarias e
quarenta e quatro horas semanais para labor, podendo haver compensacdes e banco de horas
por meio da negociaco coletiva.'®?

A problematica de compatibilizacdo da norma internacional com o direito brasileiro
surge no momento em que a MLC 2006 passa a prever limites de jornada superior a normal em
patamar de quatorze horas por dia e setenta e duas horas de trabalho semanal, violando, em
tese, 0 que esta previsto no artigo 59, da Consolidacgdo das Leis do Trabalho brasileira.

Héa entendimento doutrinario que, com espeque na teoria do centro de gravidade e
diante do principio da norma mais favoravel incidente sobre as rela¢fes de trabalho, entende

ser aplicavel aos tripulantes brasileiros contratados por armador para trabalhar a bordo de

179 Artigo 59°, 1, (b) e (d), da Constituicdo da Republica Portuguesa.

180 |EI n.° 145/2003. Diario da Republica, Série I-A. [Em linha]. N.° 150. (2003-07-02). Paginas: 3826 — 3829.
Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-lei/145/2003/07/02/p/dre/pt/html

181 Artigo 9°, I, da Lei n.° 146/2015.

182 Artigo 7°, incisos XI1I, XV1, da CR/88.
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navios com bandeira estrangeira a Consolidacao das Leis do Trabalho, sendo esta a norma apta
a reger a execucdo da maior parte dos correspondentes contratos de trabalho.!83

Ocorre que, tal entendimento pode gerar discrepancias injustificadas entre
trabalhadores de nacionalidades diversas a bordo, ja que, terdo regramentos distintos para
regulamentar os seus contratos. Ademais, sendo a MLC 2006 norma altamente protetiva e
proveniente de Organizag&o Internacional, entendemos ndo ser aplicavel a teoria do centro de
gravidade para o afastamento da norma do pavilhdo, que, em sua grande maioria, ratificou a
Convencao do Trabalho Maritimo.

Cabe observar, ademais, que o limite de duas horas extraordinarias diarias ndo esta
prevista no texto constitucional, apenas na CLT, que por sua vez rege a atividade privada,
genericamente desenvolvida em terra, tanto é assim que para definir os padrGes a serem
observados para o trabalho embarcado o fez em Secdo prépria dentro das disposicdes especiais
sobre a duracdo e condi¢bes do labor, diante das normas especiais de tutela do trabalho,
reconhecendo, por conseguinte, a especialidade justificadora de tratamento diferenciado, dentro
do proprio Texto Consolidado!®,

Assim, ha plena compatibilidade entre os dispositivos constitucionais que definem
a hora normal de trabalho com o que é estabelecido como hora normal de trabalho do maritimo
pela MLC 2006, sendo certo que para o trabalho extraordinario, que devera ser remunerado
como tal, deve-se considerar, da mesma forma a especialidade do trabalho desenvolvido.

No trabalho maritimo h& a confusdo entre os locais destinado ao trabalho e ao
repouso, assim, ndo se pode esquecer que o labor desenvolvido dentro da embarcacdo acaba
por criar um inevitavel afastamento social do trabalhador, que permanece, no periodo de
embarque, longe de familiares e amigos. Tal fato acaba por estimular a ampliacdo dos periodos
de embarque com dias de trabalho consecutivos, pela via da negociacédo coletiva, por preferir o
trabalhador que haja folgas compensatorias que permitam a este a fruicdo de mais longos
periodos de repouso em casa, com efetivo contato social, podendo, inclusive, aferir maior
remuneracao extraordinaria para manutencdo de sua familia.

Hé de se levar em consideracdo, ademais, que os periodos de descanso a bordo séo,
de facto, periodos em que o trabalhador ndo trabalha, j& que esta recluso na embarcacéo,
podendo restabelecer, efetivamente, suas energias com a finalidade de evitar a fadiga.
Diferentemente do que ocorre com os trabalhadores onshore, cujas tarefas podem se

183 BOMFIM, Bianca Neves. CARELLI, Rodrigo de Lacerda. A Jornada de Trabalho em Navios de Cruzeiro.
Pag. 77.
184 Tftulo 111, Capitulo I, Secdo 1V, Artigos 248 e seguintes, da CLT.
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desenvolver perto de sua residéncia e permitem que este trabalhador volte a trabalhar para outro
empregador ou em outra atividade qualquer durante o periodo destinado a folga.

Sabe-se que, a chamada «uberizacdo» da economia promoveu alteracdes
significativas nas formas de exploracdo do trabalho humano diante inser¢do de sistemas e
algoritmos de gestdo da mao de obra que implicam a diminui¢do da subordinacdo e da
pessoalidade!®. Assim, ha o consequente crescimento dos estimulos ao empreendedorismo
informal diante do quadro de desemprego e reducao do poder aquisitivo dos trabalhadores, ndo
sendo raro empregados se utilizarem das suas folgas para ampliar seus ganhos trabalhando em
outras atividades.

O mesmo ocorre com os trabalhadores da salde na sistematica de plantdo de doze
horas de trabalho por trinta e seis de descanso ou mesmo em vinte e quatro horas de trabalho
por setenta e duas de descanso, hipotese que permite, com facilidade, que o trabalhador ndo
descanse no intervalo entre jornadas e sim se vincule a outra atividade com o objetivo de
ampliar sua renda mensal.

O trabalho embarcado impossibilita 0 exercicio de atividades laborais a outro
empregador no periodo de repouso, a permitir o pleno descanso do empregado. A prépria MLC
2006 exige que seja disponibilizado pelo armador lazer a bordo para que os maritimos possam,
efetivamente, desconectar do labor, uma vez que ha a confusdo entre o local de trabalho e a
prépria residéncia, sendo imperioso garantir a promocao de seu bem-estar e saude, fisica e
mental. 18

Registre-se, por fim, que a previsdo da jornada excecional de quatorze horas diarias
prevista na Convencdo da OIT teve, para a sua aprovacgéo, a intensa participacdo das entidades
de classe, ndo sé pelo seu carater tripartite, mas também pelo fato de existir no cenario europeu
um acordo entre as entidades de representacdo dos maritimos e dos armadores prevendo a
jornada de trabalho que, hodiernamente, esta prevista na MLC 2006.8

Demonstra-se, dessa maneira, a preocupacao da OIT em promover o debate no
ambito dos atores sociais para definicdo de suas normas. A propria MLC 2006 confere a
relevancia necessaria aos instrumentos da negociagdo coletiva para adequacdo das normas de

jornada de trabalho as diversas realidades do trabalho maritimo.8

185 CARELLI, Rodrigo de Lacerda. O Caso Uber e o Controle por Programacéo: de carona para o Século
XIX. In: Tecnologias Disruptivas e a Exploracdo do Trabalho Humano. p. 140.

186 Regra 3.1, 1 da MLC 2006.

187 Diretiva 1999/63/CE do Conselho Europeu.

188 Artigo 11, “a” e IV, 5, da MLC 2006.
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IV.5 — As Férias do Trabalhador Maritimo como Mecanismo Garantidor do Direito a

Desconexao

As férias representam uma pausa maior do trabalho por ano de servico e tem seu
objetivo relacionado a inser¢do do trabalhador no convivio social da familia e amigos, além da
preservacao dos vinculos com a sociedade. Além do periodo de gozo efetivo de descanso, hé a
garantia da remuneracdo correspondente sem a contraprestacdo de trabalho, sendo este
beneficio mais relevante para o trabalhador, que podera desembarcar, dentro das possibilidades
da navegacdo e praticas correntes das fungdes desempenhadas, e auferir adicional financeiro
para viabilizar o exercicio de seu bem-estar, a promover a melhoria de suas condicdes fisicas e
mentais.

Neste aspeto, a negociacdo coletiva também se apresenta de vital importancia para
permitir a estipulacdo de critérios objetivos e subjetivos de aquisi¢do do direito as férias e sua
consequente forma de concessdo, a adequar a realidade de cada tipo de navegagdo em suas
diversas modalidades, observando-se, ainda, as fun¢des desempenhadas a bordo pelo maritimo.

A Convencdo n.° 146 da OIT ja previa, em seu artigo 1°, a prevaléncia do negociado
para a estipulacdo dos padrdes de férias previstas na norma legislada, em estimulo ao dialogo
social entre capital e trabalho, como meio mais adequado para garantir a folga anual do
trabalhador maritimo e promover os ajustes necessarios para compatibilizacao do que é previsto
pelo direito interno de cada Estado Membro com a dindmica da execugao dos servicos previstos
no contrato de trabalho'®. Na mencionada Convencéo ja havia a previsdo do direito a férias
anuais pagas com uma duragdo minima ndo inferior a 30 dias civis para 1 ano de servigo.'*

Por sua vez, a Diretiva 1999/63/CE previu a necessidade de o armador conceder
férias anuais remuneradas aos seus empregados ndo inferior a quatro semanas por ano, devendo
ser concedido periodo proporcional aos contratos com execugdo menor que um ano, sendo que,
mantido o vinculo laboral, esse periodo ndo poderia ser substituido por indenizacdo
compensatdria. 1%

A Diretiva 2009/13/CE, diante da aprovagdo da Convencdo sobre Trabalho
Maritimo em 2006, atualizou os termos da Diretiva anterior alterando, expressamente, a forma

pela qual se deve promover o calculo das férias do empregado embarcado, passando este a ser,

18 CONVENCAO n.° 146 da OIT. [Em linha]. [Consult. 20 Ago. 2021]. Disponivel em In:
https://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=NORMLEXPUB:12100:0::N0O:12100:P12100_INSTRUMENT 1D:31
2291:NO

190 Art. 3°, Convencéo n.° 146 da OIT.

191 Artigo 16, da Diretiva 1999/63/CE.
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no minimo, de 2,5 dias de calendario por més de trabalho e pro rata em caso de meses
incompletos, reafirmando, ademais, a impossibilidade de compensacao financeira pelo periodo
ndo gozado.'%?

Observe-se que a proporcao de férias fixadas na ultima Diretiva € exatamente
aquela prevista pela Convencdo n. © 146 da OIT, j& que, com a simples operacdo de
multiplicagdo dos 2,5 dias de folgas por doze meses, que representa o ano civil, se chega aos
trinta dias por ano.

A legislacédo de cada Estado Membro deve, portanto, estipular normas minimas de
férias anuais aplicaveis ao trabalhador embarcado diante das condigdes especiais que envolvem
esse contrato de trabalho, sem prejuizo da negociagéo coletiva.

Com efeito, a Maritime Labour Convention 2006 ressalva que os instrumentos da
negociacdo coletiva e a norma heterénoma estatal, diante das necessidades especificas, podem
estabelecer modo de calculo mais adequado as realidades locais, observando o padréo fixado
pela Norma A.2.4.2, que é idéntico ao outrora fixado pela revogada Convencdo n.° 146 da
OIT®® citada acima, sendo vedada por negociacio a rentincia ao direito a férias anuais pagas.

Cumprindo esse desiderato, o Artigo 17.° da Lei 146/2015 aborda as férias dos
maritimos diante da incorporacdo da MLC 2006 por Portugal, a impor a observancia do regime
de férias fixado pelo Cddigo do Trabalho, aprovado pela Lei n.° 7/2009, de 12 de fevereiro, ao
trabalhador embarcado, mantendo-se a propor¢do minima de dois dias e meio consecutivos de
férias por cada més de duracdo do contrato de trabalho, ou proporcionalmente no caso de més
incompleto. 1%

A Subseccdo X do Cdédigo do Trabalho atua como norma subsidiaria para o
regramento das férias do trabalhador maritimo, em harmonia dos instrumentos normativos no
que se refere a irrenunciabilidade do direito a férias'®® e irrelevancia das faltas justificadas para
a contagem dos dias de férias'®®. O Codigo sera aplicado quando silente a Lei especial
n.°146/2015 e inexistir convencgodes coletivas de trabalho entre empregados e empregadores.

O armador, como detentor do poder diretivo que decorre do exercicio da atividade
empresarial, nos termos do Artigo n.° 97, do Cddigo do Trabalho portugués, adota decisdes
operacionais que estdo previstas no Artigo 17° da Lei 146/2015, como, por exemplo, o local de

concessao das férias, o custeio para viabilizar a logistica do transporte do empregado, cujo

192 Artigo 2°, (5), da Diretiva 2009/13/CE.
198 Artigo X, da MLC 2006.

194 Artigo 17, (2), da Lei 146/2015.

195 Artigo 237, (3) do Cddigo do Trabalho.
19 Artigo 251, (1) do Cédigo do Trabalho.

82



tempo despendido entre o local de concessao e de gozo de férias ndo serd incluido no periodo
de férias do trabalhador. Observe-se, mais uma vez, a perfeita harmonia entre as disposi¢es
gerais do Cddigo do Trabalho e da Lei Especial dos maritimos.

Cabe, ainda, destacar que o direito portugués ao prever a forma de concessdo de
férias e eventuais mecanismos para permitir seu gozo adequado como previsto nos itens do
supracitado artigo da Lei n. °© 146/2015, cumpre, inclusive, o principio orientador B2.4.2
relativo ao gozo de férias anuais constante da MLC 2006, pois recomenda que 0s maritimos
gozem férias em locais nos quais possuam ligacdes efetivas. %7

Registre-se, por oportuno, que na auséncia de acordo entre empregado e
empregadores e silente a negociacdo coletiva, caberd ao empregador a marcacao de férias,
justamente pela responsabilidade da gestdo do empreendimento.*®

A forma especial pela qual o trabalho embarcado é realizado legitima a ado¢édo de
sistematicas diferenciadas entre os trabalhadores de terra e daqueles que trabalham a bordo,
como j& foi apontado no que se refere a jornada de trabalho. O gozo de férias, da mesma forma,
deve ser adequado a cada realidade executada nos contratos de trabalho desenvolvido a bordo,
pois hé situacdes nas quais o trabalhador permanece a bordo por dias consecutivos e, em razao
dessa sistematica, gozara de intervalo compensatorio subsequente, fixado por negociacao
coletiva, cujo objetivo é permitir a desconexao do trabalhador e garantir seu contato social com
familiares e amigos.

A natureza confinada do local de trabalho impede, muitas vezes, o desembarque do
maritimo todos os dias para usufruir seus intervalos em terra, pois o trajeto de um porto a outro
pode ultrapassar o limite diario, fato que exigira do trabalhador o pernoite a bordo. Essa
realidade do trabalho maritimo ndo é desconhecida pela Organizacdo Internacional do
Trabalho, que inclui no texto da Convencéo do Trabalho Maritimo, mais precisamente no Titulo
3, a necessidade de se garantir o lazer a bordo, reconhecendo a necessidade de se tutelar pelo
efetivo repouso do trabalhador, mesmo que nos dominios do empregador.

H4, dessa maneira, em muitos instrumentos da negociacéo coletiva, previsdo para
folgas compensatdrias pelos dias de embarque, que podera ultrapassar trinta, sessenta ou
noventa dias a depender da dindmica de trabalho adotada pelo armador, ou seja, caso haja
embarque por trinta dias, havera a correspondente folga compensatdria por iguais trinta dias.

Na navegacao de longo curso pode ocorrer periodos de embarques de até cento e oitenta dias,

197 Principio orientador B2.4.2, 2 - Gozo de férias anuais — MLC 2006.
198 Artigo 241°, (1) e (2) do Cédigo do Trabalho.
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0 que implicara questionamentos sobre a regular concessao de férias de no minimo dois dias e
meio de trabalho por més de servigo, nestes computadas as folgas.

Os objetivos que amparam o direito as ferias remuneradas, como ja defendido, séo
vinculados a necessidade de folga do servico que permita um efetivo convivio social com
familia e amigos e a remuneracao correspondente pelos dias de afastamentos, inclusive com
adicionais a favorecer a promo¢do do bem-estar do maritimo. Havendo folgas por dias
consecutivos ndo inferior ao patamar da MLC 2006 e o pagamento desses dias a titulo de férias,
ndo apenas o pagamento dos salarios dos meses destinados as folgas compensatorias, ndo ha se
falar em supressdo de férias pelo fato de a negociacdo coletiva prever sistematica de folgas
compensatdrias por dias de embarque.

A prética promove a adequacdo do direito de férias a realidade da atividade
maritima de determinado armador por meio dos instrumentos da negociacdo coletiva,
efetivando o que se encontra previsto ndo s6 na Norma A.2.4.2 da Convencdo do Trabalho
Maritimo como também em seu predmbulo, que estimula a producdo de normas autdbnomas.

llustrando o que até o presente momento foi sustentado, verifica-se Acordo
Coletivo entre empresa de navegacao e a Federacdo de Sindicatos dos Trabalhadores no Mar —
FESMAR celebrado em 2020 e com vigéncia por vinte e quatro meses!®, no qual se estipulou
que, «anualmente, o tripulante adquire direito a um subsidio de férias de montante igual a
retribuicdo mensal»?®°. Ademais, fixa os periodos de descanso em terra na propor¢ao de quinze
dias consecutivos a cada més que estiver embarcado.?’! Por fim, define que «este periodo de
descanso compreende, por um lado, as férias anuais e, por outro lado, um periodo complementar
de compensac&o por sabados, domingos e feriados passados a bordo.»2%2

Observa-se, desse modo, que ha clausula garantindo a remuneracdo de férias que
ndo se confunde com os salarios e as folgas por dias consecutivos, cujos objetivos sdo,
exatamente, compensar os dias de sdbados, domingos e feriados que esteve a bordo, diante da
impossibilidade real de desembarcar pelo confinamento inerente da execucdo de servicos a
bordo.

Interessante destacar, ainda, que, nos termos do principio orientador B2.4.1, (3) da

MLC 2006, reconhecendo que a préatica do trabalho embarcado pode levar a verificacdo de

199 Acordo de empresa entre a Porto Santo Line — Transportes Maritimos, Ltda, e a Federagdo de Sindicatos dos
Trabalhadores do Mar — FESMAR. Boletim do Trabalho e Emprego n.° 19, Volume 87, Pag.1921, de 22 de
maio de 2020, do Ministério do Trabalho, Solidariedade e Seguranca Social. [Em linha]. [Consult. 20 Ago.
2021]. Disponivel em http://bte.gep.msess.gov.pt/completos/2020/bte19 2020.pdf

200 Clausula 232, 1, do ACT citado.

201 Clausula 30%, 1, do ACT citado.

202 Clausula 30%, 2, do ACT citado.

84


http://bte.gep.msess.gov.pt/completos/2020/bte19_2020.pdf

contratos de trabalho por prazo determinado, fixando-se o padrdo em menos de um ano,
recomenda que a renumeracdo das férias deva ser calculada de forma proporcional, 0 mesmo
ocorrendo com as rescisdes contratuais.

De fato, a Federacao Internacional dos Trabalhadores em Transporte (ITF) que é
uma entidade sindical internacional de trabalhadores em transporte possui Acordo Coletivo de
Trabalho (Collective Bargaining Agreement - CBA) que estabelece determinados padrdes e
condicdes aplicaveis a todos os maritimos que laboram embarcados em qualquer navio do qual
exista um acordo especial feito entre a entidade e o armador e prevé o contrato de trabalho de
oito meses podendo haver uma prorrogacdo por mais um més.?% Nestes casos ha a observancia
de pagamento de férias proporcionais, sendo certo que a aplicacdo da proporcao de dois dias e
meio por més de servicos ndo atingiria 0 minimo de trinta dias exigido pela norma, que deve
ser garantido, apenas, quando houver a prestacdo de servicos por doze meses.

Entretanto, as normas da negociacdo coletiva acabam fixando padrdes mais
benéficos aos trabalhadores, sendo certo que, neste caso, 0 acordo garante sete dias de férias
remuneradas por més de servico que serdo pagos na rescisdo contratual, por atingimento de seu
termo ou por qualquer outro motivo, ultrapassando, assim, o limite minimo de trinta dias anuais
para um contrato cuja duracdo pode n&o atingir nove meses.2%

Por fim, registre-se que com o estudo do instituto do repatriamento previsto na
Convencdo da OIT, seréa possivel verificar que o periodo maximo de embarque é de doze meses,
uma vez que, caso seja ultrapassado esse patamar, o armador devera arcar com o retorno do
trabalhador maritimo para sua residéncia, demonstrando que a cada doze meses de servico

efetivo deverd haver a concessao de folga correspondente as férias.

203 84° do ITF UNIFORM TOTAL CREW COST ("TCC") - COLLECTIVE BARGAINING AGREEMENT
(“CBA”) For Crews on Flag of Convenience Ships. 1 January 2019 — 2020. [Em linha]. [Consult. 20 Ago. 2021].
Disponivel em
https://www.itfseafarers.org/sites/default/files/node/resources/files’fUNIFORM%20TCC%20FINAL %202019-
2020.pdf

204 811° do ITF UNIFORM TOTAL CREW COST ("TCC") - COLLECTIVE BARGAINING AGREEMENT
(“CBA”) For Crews on Flag of Convenience Ships. 1 January 2019 — 2020. . [Em linha]. [Consult. 20 Ago. 2021].
Disponivel em
https://www.itfseafarers.org/sites/default/files/node/resources/files/lUNIFORM%20TCC%20FINAL%202019-

2020.pdf
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V - REPATRIAMENTO

V.1 - O Direito do Trabalhador Maritimo de Retornar a suas Origens

O carater global da indUstria da navegacdo ndo se perfaz, apenas, pela esséncia de
seu objeto de realizar o transito de cargas e passageiros ao redor do globo, mas também pela
miscigenacdo cultural a bordo das embarcacbes. Ha relacdes juridicas diversas nas quais
figuram armadores cuja sede e nacionalidade estdo vinculadas em um pais, o0 registo de suas
embarcagdes, muitas vezes, em outro, e contratos de trabalho com tripulantes de diversas
nacionalidades.

H4, portanto, o entrelace de participacao de diversos Estados soberanos, ndo sé o0s
ja conhecidos Estados da bandeira e do porto, como também os Estados da sede do armador e
da nacionalidade do tripulante, inexistindo obrigatoriedade de que estes entes sejam 0s mesmos
para todas as relacdes juridicas.

A participacdo de diversos atores se torna mais evidente quando ocorre um evento
mais danoso e que implique repercusséo econdmica negativa para os envolvidos. A tripulacdo,
normalmente anénima e esquecida pela modernizacéo da industria do shipping, acaba sendo
notada de forma mais sensivel, apenas nestas ocasifes, quando trabalhadores acabam
abandonados por seus armadores em exposicao da precariedade de sua condi¢do de vivéncia a
bordo.

Exemplo recente de acidente que gerou grande impacto no setor e que provocou a
participacdo dos diversos atores da industria naval, inclusive os trabalhadores maritimos, foi o
encalhe do navio Ever Given no Canal de Suez, ao bloquear o acesso do Mar Mediterraneo ao
Mar Vermelho como rota maritima mais curta entre a Europa e os oceanos indico e Pacifico
ocidental.

As consequéncias danosas do referido evento impuseram a participacdo rapida da
autoridade maritima do Panam4, da Autoridade do Canal de Suez (SCA), da empresa japonesa
proprietaria do navio e da empresa fretadora Evergreen, da empresa alema Bernhard Schulte
Shipmanagement como encarregada do gerenciamento técnico da embarcacdo e,
consequentemente, da mao de obra. Ademais, por ter 0os maritimos a bordo nacionalidade
indiana, atraiu-se a participacdo do Estado da tripulagéo.

Analisando-se o0 acidente envolvendo o MV Ever Given a doutrina destaca que «nao
podem restar duvidas de que, em todo esse cenario, sobretudo diante dos interesses que

gravitam em torno do acidente, a parte mais vulneravel €, de facto, a tripulagdo do navio.
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Infelizmente, ainda se corre o risco de se criminalizar os maritimos que tripulavam o navio
quando do acidente que bloqueou o Canal de Suez.»?%

O direito de o trabalhador ser repatriado em determinadas hipoteses normativas as
custas do armador, ndo € algo recente no ambito internacional, pois a Convencao n.° 23 sobre
0 repatriamento dos maritimos da OIT, de 1926, j& abordava a temaética e foi revista pela
Convencdo n.° 166 da OIT do ano de 1987, ambas revogadas, expressamente, pelo Artigo X,
da MLC 2006.

O conflito dos diversos interesses em jogo na industria do shipping legitima a
edicéo de tratado internacional para regulamentar e definir o @mbito de aplicacdo das normas
incidentes sobre as relacfes juridicas, qual seja, a Carta das Nag¢Ges Unidas sobre o Direito do
Mar?% que regulamenta eventuais conflitos aparentes que podem surgir na esfera social, nela
incluida, o liame empregaticio.?’’

Os paises que supostamente possuiam normas mais flexiveis no que se refere a
fiscalizagdo, seguranca da embarcagédo e direitos sociais, promoviam incentivos de diversas
naturezas para que houvesse 0 registo de embarcacbes em seus dominios, mesmo sem
vinculacdo entre este e o navio. Ocorre que, diante da vigéncia internacional da Maritime
Labour Convention 2006 e da sistematica por esta adotada para atingir sua implementacéo,
houve gradual afastamento das normas pouco protetivas de bandeiras outrora conhecidas como
de conveniéncia.?%®

E neste contexto de multiplos interesses, muitas vezes conflitantes, principalmente
guando estamos diante de uma situacédo legitimadora de repatriamento de tripulantes, que surge
a relevancia de ter a MLC 2006 previsto em sua parte codificada a norma A2.5 que trata sobre
0 tema e as hipOteses de sua ocorréncia, devendo ser destacada a natureza tripartite da
Convencao, participando nao so6 a representacdo dos armadores e maritimos como também o0s

Estados partes, que possuem importante papel no processo.

205 MEIRINHO, Augusto Grieco Sant’Anna. O Encalhe do Navio Ever Given e a Vulnerabilidade do
Trabalhador Maritimo no Contextro da Responsabilizacao pelo Acidente. Uma Leitura Critica. Pag.47.

206 AVISO n. © 81/98. Torna publico ter, segundo comunicacdo do Secretario-Geral das Nagdes Unidas de 24 de
Fevereiro de 1998, Portugal depositado, em 3 de Novembro de 1997, o instrumento de ratificacdo da Convencéo
das NacBes Unidas sobre o Direito do Mar, de 10 de Dezembro de 1982. Diario da Republica, Série I-A. [Em
linha]. N. ©° 93  (1998-04-21). Péginas: 1731 - 1733 Disponivel ~ em
https://data.dre.pt/eli/av/81/1998/04/21/p/dre/pt/html

207 Artigo 94, 1 e 2, b, da Carta das NagGes Unidas sobre o Direito do Mar.

208 Atualmente, a Maritime Labour Convention 2006 atingiu o expressivo nimero de noventa e oito ratificacdes
pelos Estados Membros, representando mais de noventa por cento da tonelagem bruta mundial, demonstrando a
ampla aceitagdo da norma e a amplitude de seus efeitos, que passam a incidir, também, para aqueles paises de
registros abertos. [Em linha]. [Consult. 21 Ago. 2021]. Disponivel em
https://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/lang--en/index.htm
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Oportuno destacar o impacto do repatriamento dos trabalhadores nos contratos de
trabalho e a necessidade de se buscar a responsabilizacdo pelos débitos dele provenientes, a
amparar a parte mais fragil da relacédo juridica de emprego, no caso, o maritimo.

Repatriar, portanto, significa fazer voltar a patria ou voltar a patria por livre
vontade?®. Dessa forma, o repatriamento é o processo pelo qual se possibilita o retorno do
trabalhador maritimo a sua pétria, mediante manifestacdo de vontade, diante de determinadas
circunstancias previstas na norma.

O objetivo do instituto é garantir aos maritimos a possibilidade de regresso a casa
sem custos para o trabalhador, devendo-se impor ao armador uma garantia financeira
justamente para arcar com 0s pesados custos de repatriamento, que envolvem gasto com
passagens aéreas, hotéis, logistica de desembarque e embarque de novos tripulantes para a
manutencdo da tripulacdo minima de seguranca e eventuais haveres rescisorios por distrato
contratual. Importa salientar, neste particular, que a Convencéao sofreu uma Emenda em 2014,
justamente para estipular pardmetros de garantia financeira que viabilizasse o efetivo retorno
do maritimo ao seu local de origem.?°

Percebe-se, pois, que, em ultima analise, o repatriamento tem como escopo a
desconexdo do trabalhador que se vé preso a embarcacdo e ao trabalho. As hipdteses
legitimadoras de sua aplicacdo demonstram a necessidade imperiosa de retorno do maritimo ao
lar sob pena de expor sua integridade fisica e mental com impactos diretos a sua saude e,
consequentemente, a aviltar sua condi¢cdo humana.

Aliado aos intervalos necessarios de jornada de trabalho e descansos dirios,
semanais e mensais, 0 instituto em testilha garante ao trabalhador embarcado sua desconexao
das tarefas a bordo.

Ademais, a garantia do nacional de retornar a suas origens sociais, local no qual
possui seus vinculos mais caros, ndo sé culturais e linguisticos, como também afetivos, tem
espeque no carater de direitos humanos que envolvem as disposi¢cGes da MLC 2006, a tornar
ainda mais sensivel a tutela da preservacao da dignidade do trabalhador maritimo.

Ja se citou alhures, inclusive, o pioneirismo do Cilindro de Ciro datado do século
VI a.C. para a garantia embriondria dos direitos humanos, demostrando a atuacédo do Rei na

repatriacdo dos Hebreus exilados na Babil6nia, preservando-lhes sua dignidade.?!! Ha ndo s6 a

209 Dicionario Houaiss da Lingua Portuguesa com a Nova Ortografia da Lingua Portuguesa. p. 1645.

210 Emendas a Maritime Labour Convention 2006 aprovadas em 2014. [Em linha]. [Consult. 20 Ago. 2021].
Disponivel em https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---
relconf/documents/meetingdocument/wcms_248905.pdf

211 Ver pag 34.
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participacdo direta do armador no processo de retorno do trabalhador a sua residéncia, mas
também a atuacdo conjugada dos Estados da bandeira e do porto e, eventualmente, da
nacionalidade do tripulante repatriado. Assim é que a MLC 2006 imp&em o dever de os Estados
Membros cooperarem entre si para garantir a aplicacdo efetiva e o pleno respeito da presente
convengao.?t?

A atuacdo dos Estados envolvidos no repatriamento de tripulante é imprescindivel
para efetivar o cumprimento das determinagdes constantes da MLC 2006, ndo apenas para
evitar as ocorréncias que legitimam sua aplicacdo, mas também estabelecer medidas corretivas
previstas na sua legislacéo, a fim de desencorajar qualquer violacgao aos direitos dos tripulantes
e praticar todos os atos necessarios para os tramites de conclusdo do processo de repatriamento.

A importancia das normas que tutelam a dignidade do maritimo por meio da fixacéo
de responsabilidade pelo seu eventual repatriamento de forma mais célere possivel é evidente
quando se verifica, mesmo nos dias atuais, a exposi¢do do trabalhador a condi¢cdes degradantes
de trabalho, por abandono, que merecem atencéo por parte dos organismos internacionais, como
no caso paradigmatico do tripulante Mohammad Aisha, que foi o Unico trabalhador de um navio
porta-containers abandonado ao largo no Golfo de Suez, anos antes do acidente com o MV Ever
Given.

A precariedade das condic¢Bes de vivéncia do referido trabalhador é relatada pela
doutrina, ao destacar que «se precisar carregar o telefone, conseguir agua potavel ou comprar
comida, ele tem que remar para a praia, embora s6 possa ficar por duas horas no méaximo, pois
a area é uma zona militar restrita. Segundo um médico que o0 examinou, o0 marinheiro desnutrido
comecgou a apresentar sintomas semelhantes aos dos presos mantidos em mas condi¢oes. (...).
Outros tripulantes foram repatriados em setembro de 2019, deixando-o sozinho em um navio
esqueleto de armarios sujos e vazios e quartos imundos. “E uma prisdo solitaria”, disse ele.
Aisha espera que seu estranho confinamento chegue ao fim a qualquer momento, depois que
um representante sindical local concordou em assumir seu lugar como guardido do navio. A
cada minuto que passa, ele aguarda noticias da autoridade portuaria de que o novo acordo foi
ratificado, permitindo-Ihe finalmente desembarcar e voltar para a Siria.» 2%2.

O repatriamento representa, desse modo, importante garantia da preservacgao da

dignidade do trabalhador que € encontrado em situacdes de precariedade, seja em razao das

212 Artigo 1, (2), MLC 2006.
213 MEIRINHO, Augusto Grieco Sant’Anna. O Encalhe do Navio Ever Given e a Vulnerabilidade do
Trabalhador Maritimo no Contextro da Responsabilizacao pelo Acidente. Uma Leitura Critica. Pag.48-49.
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condigdes de trabalho, seja diante de violagbes contratuais severas promovidas pelo

empregador, que limitam a subsisténcia do maritimo e sua familia.

V.2 — As Hipoteses Legais que Legitimam o Repatriamento do Trabalhador Maritimo

Feita a digressdo sobre a relevancia do repatriamento para a preservacdo da
dignidade do trabalhador embarcado, mister se faz analisar, de forma mais detida, as hipdteses
normativas que autorizam a aplicacdo do instituto em anélise.

A Maritime Labour Convention 2006 impGe que os Estados Membros garantam
gue 0s maritimos embarcados em navios que arvoram sua bandeira sejam repatriados no caso
de cessacdo do contrato de trabalho no estrangeiro, por ter este atingido o seu termo, por
iniciativa do armador ou do maritimo no caso de justa causa do empregador. Caberd, ainda, na
hipGtese de verificagdo de impossibilidade de cumprimento do contrato em determinadas
situagBes.?!4

Diante da impossibilidade de previsdo no texto da Convencdo de um grande
namero de situacdes que poderiam legitimar a obrigatoriedade de repatriamento, ha a remicédo
a normas editadas pelos Estados, bem como aquelas provenientes da negociagado coletiva, para
que se possa definir com mais detalhamento o que se entende por justa causa para rescisao
contratual, as circunstancias que impecam o maritimo de desempenhar adequadamente suas
funcOes e os detalhes sobre o meio de transporte, as despesas a cargo do armador e outras
medidas que se fagcam necessarias para garantir o retorno do trabalhador a sua patria.?*®

O vinculo entre empregados e empregadores para a execucao de tarefas a bordo,
como negdcio juridico sinalagmatico, imp6em a ambos 0s contratantes o atendimento das
obrigagdes estipuladas no contrato de trabalho, cabendo ao maritimo a prestacdo de trabalho e
ao empregador, basicamente, o pagamento de salarios e a oferta de um meio ambiente do
trabalho equilibrado e saudavel. Entretanto, quando o armador deixa de cumprir as obrigacdes
mais essenciais do contrato de trabalho a bordo, hd o enfraquecimento da relacdo juridica,
podendo ocorrer o término do contrato. A negligéncia do armador no adimplemento de suas
obrigacdes contratuais pode implicar a caracterizagdo do abandono.

A saude financeira do armador deve ser muito bem observada, pois a necessidade

de este adimplir suas obrigacdes vinculadas ao contrato de trabalho pode ensejar o desinteresse

214 Norma A2.5 (1), MLC2006.
215 Norma A2.5 (2), MLC2006.

90



na manutengdo da embarcacdo, em razdo dos custos inerentes a operacdo, sendo o caminho
mais curto o seu abandono com a tripulagdo embarcada.

A doutrina, considerando a maior incidéncia de abandono diante da préatica de
utilizac&o de navios de registos abertos, destaca que muitos «ocorrem ap0s a adogéo de medidas
legais decorrentes de dividas geradas a partir da propria operacdo do navio que, por sua vez,
nédo deveriam acarretar descumprimento das obrigacdes previstas nos contratos de trabalho dos
maritimos.»?1®

A sensibilidade do tema relativo ao abandono de embarcacao e tripulacdo exige a
adocdo de medidas répidas para o repatriamento, tornando-o a hip6tese mais relevante para
aplicacdo da Convencdo do Trabalho Maritimo. Entretanto, o entrelace de instituicbes e a
auséncia do armador dificulta a execucdo dos atos necessarios para efetivar o retorno dos
trabalhadores para seus paises de origem.

A dificuldade em repatriar a tripulacdo no caso de abandono estimulou a
Organizagdo Maritima Internacional, ja antes da edicdo da MLC 2006, a debater o tema,
considerando que tal situacdo aviltava a dignidade do maritimo. Percebe-se, mais uma vez, que
apesar de ter a IMO preocupacdes mais explicitamente direcionadas a seguranca da navegacao
e meio ambiente marinho, ndo deixa de considerar a preocupacdo com o bem-estar do
trabalhador maritimo.

A Organizacgdo, na tentativa de promover a melhoria das condi¢des sociais dos
maritimos, reconheceu o estado de fragilidade dos mesmos diante de uma situacdo de abandono
e estimulou a atuacdo dos Estados para evitar a permanéncia de navios ditos substandart. A
incapacidade financeira do armador ndo pode ser motivo justificador para afastar direitos do
trabalhador a bordo decorrentes do seu contrato de trabalho, razdo pela qual, reconhece-se 0s
beneficios de haver um sistema de garantias para proteger os maritimos no caso de abandono?*’.

A primeira emenda sofrida pela MLC 2006, por sua vez, criou garantia financeira
para assistir os maritimos no caso da ocorréncia de abandono. Fixou sua caracteriza¢do caso o
armador, violando os termos do contrato de trabalho, ndo promova o repatriamento do maritimo

e abandone-o sem os meios de subsisténcia e apoio necessarios.?*

216 MEIRINHO, Augusto Grieco Sant’Anna. O Encalhe do Navio Ever Given e a Vulnerabilidade do
Trabalhador Maritimo no Contextro da Responsabilizacéo pelo Acidente. Uma Leitura Critica. Pag. 49.
217 Resolucgdo A.930(22), adotada em 29 de novembro de 2001 pela Organizacdo Maritima Internacional —

IMO. [Em linha]. [Consult. 28 Jul. 2021]. Disponivel em
https://wwwcdn.imo.org/localresources/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/AssemblyDocuments/A.9
30(22).pdf

218 Norma A2.5.2 — Garantia financeira.
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Interessante destacar, ainda, que a Norma A2.5, (2), “b”, da MLC 2006 fez prever
o limite maximo de tempo que o maritimo pode permanecer embarcado, devendo ser este
inferior a doze meses, garantindo, apds esse prazo, o direito do trabalhador em exigir seu
repatriamento, sem qualquer referéncia sobre o eventual término da relacdo contratual. Ha de
se presumir, por conseguinte, que esta se mantém permitindo a preservacdo da fonte de
subsisténcia do maritimo, diante do principio do tratamento mais favoravel ao trabalhador, que
informa o Direito do Trabalho e deste decorre o principio da manutencdo do emprego.

O artigo 53° da Constituicido da Republica Portuguesa, como ja visto 2'°, veda a
rescisdo contratual sem justa causa. Destaca a doutrina que «na categoria dos principios
derivados do principio da protec¢éo do trabalhador incluem-se diversos principios e direitos,
muitos deles com assento constitucional. Alguns destes principios e direitos protegem
directamente o patrimodnio do trabalhador, enquanto outros tém um escopo eminentemente
pessoal, sendo que todos eles se projectam, de mdultiplas maneiras, no regime juridico do
contrato de trabalho. A titulo de exemplo, destacamos os seguintes: (...) — 0 principio da
seguranca no emprego e da proibicdo dos despedimentos sem justa causa (art. 53°, da CRP)»?2

Neste contexto, a doutrina tem compreendido que esta hipdtese de repatriamento,
de facto, ndo implica o término da relacéo contratual, ao contrario, o que se pretende garantir é
o desembarque do trabalhador para evitar a fadiga.??!

O Artigo 20° da Lei n° 146/2015, cumprindo o que fora estipulado na MLC 2006,
ampliou as hipoteses de repatriamento para fazer constar, além da rescisdo contratual, o
naufragio, a pirataria, a suspenséao do contrato de trabalho por ndo pagamento de salarios e crise
empresarial do armador, a recusa em viajar para zona de guerra, bem como no caso de doenca,
acidente ou verificacdo de que a permanéncia do trabalhador a bordo possa prejudicar sua
salde. 222

Hé& a previsao na norma mencionada de que, ap6s um ou mais periodos de embarque

que perfacam um total de onze meses e quinze dias de duracdo, o maritimo terd direito ao

219 Ver Paginas 59 e 60.

220 RAMALHO, Maria do Roséario Palma. Tratado de Direito do Trabalho — Parte | — Dogmatica Geral. p.
537.

221 «“In addition, Standard 2.5, paragraph 2(b), provides that a seafarer is entitled to be repatriated after a maximum
period of service, which is to be less than 12 months. This does not mean that seafarers’ contracts need expire in
one year, rather that they must have the right to be repatriated at least once in a 12 -month period. Guideline B2.5.1,
paragraph 1, sets out further details as to the circumstances when a right to repatriation should arise:”.
McCONNELL, Moira L., Dominick Devlin e Cleopatra Doumbia-Henry. The Maritime Labour Convention,
2006. A Legal Primer to an Emerging International Regime. p. 323.

222 Artigo 20, 1, da Lei n.° 146/2015.
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repatriamento®?®, em harmonia com o que esta previsto na MLC 200622, que define doze meses
como o periodo méximo.

O Principio Orientador B2.5, (2) da MLC 2006, ao tratar do repatriamento,
recomenda que os Estados Membros ao fixarem o periodo maximo de embarque do maritimo
levem em consideracdo fatores relacionados ao meio ambiente de trabalho e, quando possivel,
promovam a redugéo do limite de doze meses de embarque, diante das constantes mudancgas no
setor da navegacdo promovidas pelo avango da tecnologia, reduzindo progressivamente a
necessidade de méo de obra embarcada. Registra-se que a IMO ja promove adequacdes para a

implementac&o progressiva do Shipping 4.0.22°

V.3 - Responsabilidade pelo Repatriamento do Trabalhador Maritimo

Nas relacGes de trabalho cabe ao empregador as estipulagdes centrais do contrato,
tendo em vista o poder de direcdo inerente ao exercicio da empresa, a impor, ao empregado, a
dindmica de execucao do trabalho. Logo, o empregador também € responsavel pelo pagamento
dos valores necessarios a instrumentalizacdo da prestacdo de servigos, vale dizer, as parcelas
remuneratorias, 0s equipamentos imprescindiveis ao trabalho, equipamentos de protecdo
individual, uniformes e, no caso do trabalho embarcado, custos de embarque e desembarque.

Incumbe ao armador definir ndo s6 em qual navio o empregado embarcara, como
também o porto que se realizard o embarque, sendo, portanto, sua responsabilidade a
viabilizacdo dos procedimentos correlatos. Impor ao empregado qualquer custo referente ao seu
deslocamento para a prestacdo do objeto contratual é transferir os riscos da atividade econémica
ao trabalhador, que ndo aufere lucros pela execucdo da empresa e ndo detém autonomia para
promover a gestdo do empreendimento.

Apenas na hipétese de o empregado incorrer em ato faltoso que implique a rescisdo
contratual por justa causa, os valores relativos aos tramites de repatriamento podem ser
descontados do trabalhador maritimo.

A Maritime Labour Convention 2006 impde aos Estados Membros que proibam o
armador de exigir do empregado, adiantamento ou desconto do salarial, para cobrir eventual

despesa de repatriamento, exceto no caso de ato grave a ele imputado e legitimador de justa

223 Artigo 20, I, “h”, da Lei n.° 146/2015.
224 Norma A2.5, (2), “b”, da MLC 2006.
225 “Mandatory electronic data exchange for international shipping adopted”. Noticias da IMO (11.04.2016).
[Consult. 25 Ago. 2021]. Disponivel em https://www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/Pages/08-FAL -

40.aspx
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causa na rescisdo.??® No mesmo sentido, a disposi¢dio constante na Norma A2.5 (5), “c”, da
MLC 2006, proibe que os custos do repatriamento sejam impostos, como regra, aos maritimos.

Em harmonia com as disposi¢des da Convencdo e com a Diretiva 2009/63/CE, a
Lei n.° 146/2015 impde a mesma responsabilidade ao empregador, a ressalvando, apenas, no
caso de 0 ato que causou a rescisao contratual ser imputado ao maritimo.??’

No que se refere a legislagdo portuguesa, € importante destacar que o instituto do
repatriamento previsto na Convencéo para os trabalhadores maritimos nao se confunde com o
«afastamento», previsto na Lei n.° 23/2007%?8 e alterada pela Lei n.° 29/2012, de 09 de agosto??°,
que aprovou o regime juridico de entrada, permanéncia e afastamento de estrangeiros em
territdrio portugués, uma vez que as razes que fundamentam o instituto estdo mais vinculadas
a pratica de atos ilicitos praticadas contra a Republica de Portugal, nada similar com o
repatriamento previsto na MLC 2006 e reproduzido pela Diretiva 2009/63/CE.

A garantia de regresso ao porto de armamento ou de recrutamento do empregado a
bordo ja estava prevista no antigo Decreto n.° 74/73 para o caso de cessacdo do contrato de
trabalho, impondo ao armador a obrigacdo de arcar com o0s custos do fornecimento de
transporte, alojamento e alimentacéo, ressalvada a hipotese de justa causa.?®® Houve, desse
modo, a necessidade de adequar a legislacdo nacional aos modernos padrdes fixados pela
Convencdo, ampliando as hipdteses de repatriamento e regulamentando seu modus operandi.

O Artigo 20°, (3), da Lei n.° 146/2015 trata, especificamente, da obrigacdo de o
empregador organizar toda a sistematica de repatriamento do trabalhador maritimo, devendo
arcar com 0s gastos de passagem com franquia de bagagem, alojamentos e alimentacdo
adequados, do desembarque até a chegada ao destino, a retribuicdo correspondente pelo tempo
utilizado até o destino final e eventual custo com tratamento médico. A lei prevé, ainda, que o
armador arque com os custos administrativos decorrentes de controle de fronteira e eventual
escolta, no caso de aplicacdo das hipdteses previstas na ja citada Lei n.° 23/2007 que regula a
entrada, saida, permanéncia e afastamento de territorio portugués.

A finalidade da norma é garantir que nenhum custo seja imposto ao empregado,
seja no momento da contratacdo por meio de adiantamentos ou descontos, seja na rescisao

contratual, para que este retorne ao porto de embarque ou local de sua contratagcdo, cabendo ao

226 Norma A2.5 (3), da MLC 2006.

227 Artigo 20°, (4), da Lei n.° 146/2015.

228 |EI n.° 23/2007. Diario da Republica, Série I. [Em linha]. N.° 127. (2007-07-04). Paginas: 4290 — 4330.
Disponivel em https://data.dre.pt/eli/lei/23/2007/07/04/p/dre/pt/html

229 |EI n.° 29/2012. Diario da Republica, Série I. [Em linha]. n.° 154. (2012-08-09). Paginas: 4191 — 4256.
Disponivel em https://data.dre.pt/eli/lei/29/2012/08/09/p/dre/pt/html

230 Artigo n.° 93, do Decreto-Lei n.° 74/73.
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armador a administracdo do empreendimento, nela incluida a gestao de pessoas e a logistica de
embarque e desembarque de tripulantes.

Merece destaque o direito de o armador ser ressarcido por atos de terceiros, diante
de contratos celebrados entre este e outros prestadores de servico a bordo e até mesmo em razéo
de contratos porventura celebrados para efetivar o repatriamento. Havendo responsabilidade a
ser apurada, cabera ao armador custear o repatriamento e buscar, pelos meios juridicamente
previstos, o ressarcimento cabivel. Exemplo interessante seria o repatriamento custeado por
armador de um empregado contratado por empresa que presta servicos a bordo de sua
embarcacdo, pois, apesar de ndo ser o empregador da relagdo juridica de trabalho, sendo o
armador e gestor do navio, devera promover o repatriamento e, na eventualidade de ter arcado
com as despesas do processo, buscar o ressarcimento dos valores da empresa prestadora de
Servico.

A Norma A.2.5, (4), da MLC 2006 impde aos Estados Membros o dever de nédo
promover limitagOes ao direito do armador de recuperar os custos de repatriamento a titulo de
acordos contratuais com terceiros e € neste sentido que o Artigo 20°, (5), da Lei n.° 146/2015
enfatiza o direito do armador em buscar a correspondente e eventual responsabilidade civil por
prética de ato ilicito por outrem que lhe causa prejuizo, em perfeita sintonia com o que esta
previsto no artigo 483°, do Cadigo Civil.

V.4 - A Responsabilidade dos Estados Membros pelo Repatriamento do Maritimo

O responsavel primeiro pelo repatriamento do trabalhador embarcado é o
empregador do contrato de trabalho, vale dizer, o armador. Entretanto, na hipétese de abandono
da embarcacdo € comum a dificuldade de se localizar o armador para adimplir suas obrigacdes
para com sua tripulagdo, uma vez que a prépria caracterizagdo do estado de abandono faz
presumir o rompimento das obrigacdes contratuais pelo empregador, que deixou a tripulacdo a
margem da protecdo das clausulas do contrato de trabalho.

Na falta do empregador, caberd ao Estado da bandeira os atos de repatriamento,
sendo inadmissivel que se mantenha trabalhadores embarcados em navios que arvoram seu
pavilhdo, sem o recebimento de salarios, em péssimas condic¢Bes de vivéncia e desprovidos do
minimo de mantimentos, em franca submissdo de ser humano ao trabalho indigno. As mesmas
razdes de direito impdem ao Estado do porto e ao Estado da nacionalidade do maritimo a
obrigatoriedade de repatriar o tripulante que foi abandonado por seu armador.
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H&, na verdade, o reconhecimento de que a pratica odiosa de se abandonar o
trabalhador a prdpria sorte sem as garantias contratuais minimas e impossibilitado de retornar
para casa € aviltante, agredindo a dignidade do ser humano trabalhador, devendo ser combatida
pelos Estados. Ndo por outra razdo, a MLC 2006 estimula a cooperacdo entre os Estado
Membros para que se efetive o repatriamento do trabalhador a bordo, fazendo cessar a sua
exposicdo ao trabalho indigno.?%!

Né&o atuando o Estado da bandeira para repatriar os nacionais abandonados a bordo,
deverd o Estado do porto e o Estado da nacionalidade dos tripulantes, por meio de sua
embaixada, atuarem em conjunto ou separadamente para efetivar o repatriamento da tripulagéo,
podendo buscar o ressarcimento dos gastos com todo o processo perante o Estado da bandeira,
em clara evidéncia de que a este cabera atuar de forma prioritaria na omissao do armador.

Recorde-se, por oportuno, que a Carta das NacGes Unidas sobre o Direito do Mar
definiu que cabe ao Estado da bandeira que é arvorada pelo navio o dever de exercer o controle
sobre questdes que envolvem o contrato de trabalho, fazendo exercer sua jurisdicdo em
conformidade com seu direito interno sobre a tripulacdo.?®? Dessa forma, na auséncia do
empregador, a responsabilidade por garantir a dignidade dos trabalhadores que laboram sob sua
jurisdicdo €, de forma inequivoca, do Estado da bandeira.

Entretanto, no caso de inércia deste e com o intuito de promover o mais rapido
atendimento a situacdo emergencial vivida pelos maritimos abandonados, a Convencao cria
uma rede de atuacdo entre os Estados Membros do porto e da nacionalidade da tripulacdo para
que realizem o repatriamento e busquem ressarcimento dos gastos realizados com o processo
perante o Estado da bandeira.?*®* Nao se discute quem arcara com os custos da operagio antes
do repatriamento, desburocratizando o procedimento até seu tramite final.

A norma dispde, ainda, que o Estado da bandeira podera buscar reaver os custos do
repatriamento perante o empregador?*, que é o primeiro responsavel pelo adimplemento das
obrigagdes contratuais e respondera pelos danos causados com o abandono do navio, inclusive
com o arresto da prdpria embarcacdo, que servira de garantia, nos termos da Convencao

Internacional sobre o Arresto de Navios, de 1999%%°, que prevé, expressamente, a possibilidade

231 Artigo I, (2), da MLC 2006.

232 Artigo 94, (1) e (2), “b”, da Carta das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar.
233 Norma A2.5.5, “a”, da MLC2006.

234 Norma A2.5.5, “b”, da MLC2006.

235 Norma A2.5.6, da MLC2006.
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de se utilizar a embarcacdo como garantia dos salarios e outras verbas provenientes do contrato
de trabalho da tripulagéo, incluindo custos de repatriag&o.?*®

A Lein.° 146/2015 atribui, em harmonia a Convencdo, responsabilidade de atuacao
do Estado portugués para repatriar seus nacionais localizados em outros paises e tripulantes
estrangeiros no territério portugués, quando caracterizada a situagdo legitimadora do
repatriamento, organizando e custeando todo o procedimento, desde o desembarque até a
chegada no seu destino final, no caso de o armador ou o Estado da bandeira, ndo se apresentarem
para cumprir com suas obrigacgoes.?*’

Importante frisar que para os Estados Membros, por ndo serem 0S primeiros
responsaveis pelo adimplemento das obrigaces decorrentes do contrato de trabalho, ndo cabera
0 custeio de parcelas vencidas do vinculo contratual, devendo o tripulante buscar, pelos meios
adequados, as pretensdes a ele vinculadas em face do seu empregador. A situacao se torna mais
sensivel quando se verifica a hip6tese de repatriamento por abandono da embarcacdo, havendo
o rompimento forgado do liame contratual por ato faltoso do empregador, que deixa de cumprir
com suas obrigacdes contratuais como o pagamento de retribui¢do por meses seguidos.

O artigo 20° (3), “c” da Lei n.° 146/2015 determina que no processo de
repatriamento haja o pagamento das remuneracGes devidas ao trabalhador desde o inicio da
verificacdo do estado de abandono até a sua concluséo, com a chegada do trabalhador em casa.
No entanto, a norma ndo faz mencdo ao pagamento de parcelas vencidas, justamente por
permitir que ndo apenas o0 armador promova 0 custeio e organizacdo das etapas do
repatriamento. Caso haja atuacdo do armador ou de seus representados, ndo ha duvidas de que
estes deverdo garantir o pagamento das parcelas vencidas do contrato, ja que decorrem de
obrigacdo a ele vinculada.

A atuacdo dos Estados Membros nesses casos, seja na condicdo de Estado da
bandeira do navio ou do porto, representa a implementacéo de direitos humanos vinculados a
Liberdade e aos direitos sociais, sendo certo que a Constituicdo da Republica Portuguesa
garante o exercicio desses direitos aqueles que se encontrem no estrangeiro,?*® inclusive o
direito de regresso ao territorio do qual é natural.?3® Portanto, o Estado portugués devera atuar

de forma proativa, por meio de suas embaixadas, no sentido de repatriar seus nacionais que se

238 Artigo 1°, “0”, da Convengio Internacional sobre o Arresto de Navios, de 1999. [Em linha]. SUICA. United
Nations/International Maritime Organization. international Convention on Arrest of Ships, 1999. [Consult. 18 jul.
2021]. Disponivel em https://unctad.org/system/files/official-document/aconf188d6_en.pdf

237 Artigo 20°, (6), da Lei n.° 146/2015.

238 Artigo 14 da CRP.

239 Artigo 44 da CRP.
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encontrem em outros paises, mesmo que laborando embarcados em navios que arvorem outras
bandeiras, caso o armador adote postura negligente, com a finalidade de garantir aos
trabalhadores o exercicio de direitos vinculados a dignidade.

Deverd, ademais, atuar para repatriar estrangeiros embarcados em navios de outras
bandeiras localizados em portos portugueses que estejam em situagdo que legitime a aplicacéo
do procedimento em estudo, pelas mesmas razdes acima apontadas, uma vez que a Constituigéo
garante aos estrangeiros em Portugal o gozo dos mesmos direitos do cidaddo portugués®,
cabendo ao Estado sua tutela adequada, com arrimo na previsao do artigo 20°, (6), da Lei n.°
146/2015.

Portugal, por sua vez, poderd se ressarcir das despesas realizadas com o
repatriamento de seus nacionais caso o armador nao atue de forma satisfatoria e, na hipotese de
repatriar estrangeiros embarcados em navios de bandeira estrangeira em seu territorio, podera,
ainda, na omissao do armador, se ressarcir dos prejuizos perante o Estado da bandeira do
navio?*, podendo promover a detengdo do navio como garantia dos valores pagos.2*?

Frisa-se, por oportuno, que a MLC 2006 menciona a Convencao Internacional sobre
o0 Arresto de Navios, de 1999, como norma capaz de viabilizar a detencdo do navio para fins de
ressarcimento do que foi gasto com o tramite do repatriamento da tripulagcdo. Ocorre que, a
Convencdo citada ndo foi incorporada pelo sistema juridico portugués, sendo aplicavel a
espécie a Convencao Internacional para Unificacdo de Certas Regras sobre o Arresto de Navios

de Mar, assinada em Bruxelas em 10 de maio de 1952.243

V.5 - As Garantias do Repatriamento no Abandono de Embarcacéo

A MLC 2006, como ja mencionado alhures, foi emendada em 2014%** para inserir
garantia de repatriamento aos maritimos de forma mais réapida e eficaz, a evitar situacdes de
aviltamento nas quais sdo encontrados trabalhadores em situacdo de abandono.

Caracterizado o abandono da embarcacdo pelo inadimplemento das obrigacdes

245

contratuais por parte do empregador=*, presume-se que este, de igual sorte, ndo ird atuar de

240 Artigo 15, (1), CRP.

241 Artigo n.°20, (7), da Lei n.° 146/2015.

242 Artigo n.°20, (8), da Lei n.° 146/2015.

243 Convencdo introduzida no ordenamento juridico portugués pelo Decreto n® 41007, de 16.2.1957. Diario do
Governo, Série I. [Em linha]. N.° 38 (1957-02-16) Disponivel em https://dre.tretas.org/dre/103455/decreto-lei-
41007-de-16-de-fevereiro#in_links

24 OIT - Conferéncia Internacional do Trabalho em 11 de junho de 2014.

245 Norma A2.5.2.(2) “b” e “c”, da MLC 2006.
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forma célere para repatriar a tripulacdo, uma vez que, via de regra, ja deixara de adimplir suas
obrigagBes mais basicas vinculadas ao liame contratual, notadamente o pagamento de salarios.
Os empregados, por sua vez, ndo podem aguardar a movimentacdo do armador inadimplente
para que sejam repatriados, razdo da imposicdo de garantia prévia ao armador, a viabilizar o
rapido repatriamento, mesmo sem a participacao direta do empregador.

O garantidor deverd atender diretamente o comando para promover a cobertura
financeira dos custos necessarios para se manter a sobrevivéncia digna da tripulacdo, em
condicdes de salubridade, inclusive no que se refere a alimentacdo adequada e conforto dos
alojamentos.24®

Diante desta inovacao no texto da Convencao, houve a necessidade de se introduzir
na Lei n.° 146/2015 dispositivos pertinentes a garantia financeira para atender ao repatriamento
de maritimos no caso de abandono, 0 que nao estava prevista em sua redacdo original.

Com efeito, o Decreto-Lei n.° 101-F/2020, de 7 de dezembro®*’ transpds a Diretiva
2018/131/CE e, consequentemente, promoveu a insercéo do artigo 20 °-A, na Lei n.° 146/2015,
consolidando o que ja havia sido definido pelo dialogo social, que optou por prever a forma de
seguro para a garantia de repatriamento®*, sendo comum a prética de contratacido de seguros
para a indUstria da navegagao.

A prova da existéncia da garantia sera emitida pelo segurador e devera conter as
informagBes minimas relevantes para utilizacio da garantia em caso de abandono. ?*° Grifa-se
que esta se faz necessaria para que o armador possa operar em qualquer porto cujo Estado tenha
ratificado a Convencao, pois se exige a constituicdo de garantia financeira para o caso de
abandono, incluida como item especifico no Certificado de Conformidade da MLC, a ser
verificado.

A garantia financeira tem a funcdo de demonstrar ao Estado do Porto que a
tripulacdo, seja qual for a nacionalidade, ndo serd abandonada em seu territério ao alvedrio de
sua propria sorte. Assegura-se, assim, que havera a necessaria atuacdo do armador, seja
diretamente ou por seus prepostos ou contratados, para a promogdo dos atos necessarios para
efetivar de forma mais rapida possivel o repatriamento da tripulagdo no caso de ocorréncia das

hipbteses legitimadoras.

246 Norma A2.5.2. (4) e (5), da MLC 2006.

247 DECRETO-Lei n.° 101-F/2020. Diario da Republica, Série I. [Em linha]. N.° 237 1° Suplemento. (2020-12-
07). Paginas: 7-(66) a 7-(125). Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-lei/101-F/2020/12/07/p/dre

248 Artigo 20-A, (2), da Lei n. © 146/2015.

249 Artigo 20-A, (3) e Anexo 1V, da Lei n. © 146/2015.
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A fiscalizagdo do port state control busca evitar a ocorréncia de abandonos por
ensejar alto custo para o Estado, que poderé ser chamado para arcar com as despesas necessarias
para repatriar os maritimos, caso o armador ou 0 Estado da bandeira ndo o facam.

Outrossim, a garantia em estudo tem o objetivo de tranquilizar os empregados, que
estardo seguros de que, caso haja o rompimento do contrato de trabalho por ndo adimplemento
das obrigacdes do empregador, lhes serdo garantidos o pagamento de salarios e o retorno para
seu porto de origem, por esta razao ha a necessidade de se informar aos maritimos a bordo sobre
eventual anulacio ou extingéo da garantia.?>°

Imprescindivel, desse modo, a existéncia comprovada, por meio dos certificados
pertinentes, da garantia em estudo, para salvaguardar, em primeira analise, os direitos dos
trabalhadores maritimos e, por conseguinte, dos Estados Membros que, eventualmente, podem
ser chamados a arcar com as despesas do repatriamento da tripulacgéo.

A doutrina ao analisar a importancia dos Certificados e da Declaracdo de
Conformidade com as informagfes sobre as garantias destaca que «essa apresentacdo €
essencial, pois se, futuramente, o0 navio que esta sendo certificado passe a ter pendéncias a
cumprir em relacdo a tripulacdo, inclusive aquelas referentes a necessidade de repatriacdo, em
caso de inadimpléncia do armador, o primeiro ente a ser acionado seria 0 agente segurador, que
normalmente faz parte de clubes de P&I. Caso ndo exista um certificado de garantia financeira
valido, a responsabilidade de providéncias e o custeio desta repatriacdo recairiam sobre o pais
da bandeira, dai a importancia de que seja exigida desde o inicio do processo de certificacdo a
apresentacéo de garantias financeiras.»?%

A atuacdo do prestador da garantia financeira é limitada quanto a quitacdo das
parcelas derivadas do contrato de trabalho, ja que a Maritime Labour Convention 2006 fixou
em quatro meses a responsabilidade da garantia para salarios pendentes e outros haveres
devidos pelo armador aos maritimos®®?, devendo o empregado buscar o saldo nio quitado em
face ao seu armador, apds o seu retorno para casa.

Com efeito, detalhando o contelldo da Norma A2.5.2.(9), “a”, da MLC 2006, a Lei
n. 146/2015 arrolou o objeto da assisténcia a ser prestada ao maritimo, devendo esta ser
suficiente para abranger os salarios ndo quitados como previstos no contrato de trabalho, as

despesas de repatriamento, como por exemplo, viagens por meios rapidos e adequados,

250 Artigo 20-A, (4), da Lei n. °© 146/2015.

251 CAVALCANTE FILHO, Mauro Costa; MENESES, Aline Bessa de. “Consideracfes Acerca da Fiscalizacdo
e Certificagdo de Navios com a Entrada em Vigor da Convencéo do Trabalho Maritimo — MLC 2006 no
Brasil”. p. 88.

252 Norma A2.5.2. (9) “a”, da MLC 2006.
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normalmente por via aérea, fornecimento de alimentacdo e alojamento ao maritimo desde o
momento em que abandona o navio até chegar ao seu domicilio.??

A caracterizacdo do abandono por rompimento contratual justificado por atuacao
negligente do armador exige o transcurso do tempo, pois a propria Convencao estipula o limite
de dois meses de salario em atraso, caracterizando a desidia do empregador na mora salarial.
Ocorrendo o atraso, deverd ser a autoridade do port state cientificada para que possa dar inicio
a localizacdo do empregador e iniciar 0 processo de repatriamento. A demora em repatriar
implica o acimulo progressivo e continuado dos débitos decorrentes do contrato de trabalho e,
consequentemente, o maior custo operacional.

A situacdo de abandono exige, portanto, a atuagdo célere dos atores envolvidos, ndo
s6 do armador quando presente, mas também da seguradora e das autoridades dos Estados
Membros, sejam eles da bandeira, do porto ou da tripulacdo, evitando a permanéncia do
trabalhador vinculado a embarcacdo, que muitas vezes ndo tera elementos minimos de
subsisténcia até que se efetive o repatriamento.

A Lei exige que a garantia cubra as necessidades basicas do maritimo, incluindo o
combustivel suficiente para a sobrevivéncia a bordo do navio, mantendo as minimas condicdes
de conforto, pois sem combustivel, muitas vezes, os trabalhadores ndo conseguem sequer
cozinhar e lavar as roupas. Deve-se, ademais, garantir os cuidados médicos necessarios e todo
e quaisquer custos ou encargos razodveis decorrentes do abandono da embarcacdo®*. O
objetivo da norma é salvaguardar a preservacao da dignidade do trabalhador.

Observe-se que ha a necessidade de custear todos os gastos decorrentes do
abandono, ndo sé com a tripulacdo que sera repatriada, mas também a obrigatoriedade manter
a embarcacao nos padrdes de seguranca exigidos pela Convencdo SOLAS, pois o repatriamento
da tripulacdo implicara necessariamente o esvaziamento da embarcacdo, 0 que enseja riscos a
navegacao, nos termos de seu Capitulo V, Regra 14. A referida norma internacional impde que
um navio seja suficiente e eficientemente tripulado, devendo-se manter uma tripulacdo de
seguranca minima adequada.?>®

A MLC 2006 ja impde que a garantia custeie todas as despesas advindas do
abandono, ndo apenas aquelas do rol ndo taxativo do artigo 20-B, (4) da Lei n.° 146/2015, mas

também aquelas provenientes de outros custos ou encargos razoaveis decorrentes do

253 Artigo 20-B, (4), da Lei n. © 146/2015.
254 Artigo 20-B, (4), da Lei n. © 146/2015.
25 Capitulo V, Regra 14, (1) e (2), da Convencéo Solas.
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abandono.?®® Sendo certo que a embarcagdo ndo pode continuar a navegar sem ter a bordo a
tripulacdo minima de seguranca nos termos do respectivo certificado®’, devera o seguro arcar
com as despesas do embarque de novos tripulantes para o atendimento dos requisitos legais e a
manutencdo dos respetivos contratos até que o armador reassuma a responsabilidade financeira
pelos custos ou haja o encerramento da atividade operacional do navio.

Por fim cabe destacar que os gastos realizados com o repatriamento e com a
manutencdo do navio tripulado por parte do segurador ensejara a sub-rogacéao e o direito de

regresso contra terceiros até o montante do que foi pago®®.

V.6 - Os Clubes de Protecéo e Indenizacdo — P&I Clubs

A industria da navegacdo é altamente custosa, seja pelo aporte elevado de capital
para a construcdo de embarcacgdes seja para tripula-las. Ha, ainda, mesmo que eventualmente,
a necessidade de sanar os prejuizos proprios e para com terceiros, causados por fato da
navegacdo. Obviamente, os retornos auferidos pelo exercicio dessa atividade econdmica, desde
0s descobrimentos, sdo reconhecidos como altamente rentaveis, tornando-a, apesar dos riscos
existentes e dos custos da operacgéo, interessantes para a exploragéo.

A coroa portuguesa, comandada pelo Infante D. Henrique, se interessou pela
exploracdo naval justamente para ampliar a riqueza do reino, pois reconheceu que as conquistas
comerciais com a exploracéo agricola em territdrios do além-mar e o comeércio oriundo do
litoral africano, trariam rendimentos consideraveis, mesmo com 0s enormes gastos que
representavam a armacao dos navios e o sustento das numerosas pessoas que dele dependiam.?°
Assim é que o infante D. Henrique passa a ser uma das figuras mais representativas da histéria
universal, sendo responsavel pela expansdo das navegacdes e contribuindo para a passagem da
Idade Média para a Idade Moderna.?®°

Ja naquela época havia naufragios que importavam prejuizos pela perda da carga e

da vida humana no mar. Com o passar dos séculos, houve o aumento da preocupacdo com a

2% Norma A2.5.2, (10), da MLC 2006.

257 Artigo 11°, 1, da Portaria 231/2020. Diario da Republica, Série 1. [Em linha]. N.° 191. (2020-09-30). Paginas:
14 —20. Disponivel em https://data.dre.pt/eli/port/231/2020/09/30/p/dre e Artigo 74° do Decreto-Lei n.° 166/2019.
Didrio da Republica, Série I. [Em linha]. N.° 210. (2019-10-31). P4ginas: 2 — 58. Disponivel em
https://data.dre.pt/eli/dec-1ei/166/2019/10/31/p/dre

28 Artigo 20-C, (4), da Lei n. © 146/2015.

29 GARCIA, José Manuel. Descobrimentos. 600 Anos do Inicio da Expansédo Portuguesa. Volume 1. O Inicio
dos Descobrimentos com O Infante D. Henrique. p. 30.

260 GARCIA, José Manuel. Descobrimentos. 600 Anos do Inicio da Expanséo Portuguesa. Volume 1. O Inicio
dos Descobrimentos com O Infante D. Henrique. p.25.
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tripulacdo, apegando-se mais ao fator humano e menos ao que o navio transportava. Percebeu-
se, outrossim, que os acidentes da navegacdo geravam impactos ao meio ambiente marinho,
cujos efeitos poderiam ser sofridos por varios Estados soberanos e por geragoes.

De facto, até mesmo a hostilidade natural pelo meio tormentoso impunha riscos a
atividade naval, sendo imprescindivel a melhoria progressiva da capacitacdo e treinamento do
maritimo.

O 6nus financeiro imposto ao armador para estruturacdo de seu empreendimento e
0 risco inerente a atividade impuseram a participacdo de outras entidades para apoiar e garantir
o fiel cumprimento dos objetivos sociais no exercicio da empresa e viabilizar o atendimento
das normas internacionais, a evitar, inclusive, o dumping social com a operacdo de navios
substandarts.

A doutrina, ao analisar o instituto da Salvacio Maritima®®! ja destaca que «a
perigosidade da atividade humana no mar — meio onde as fronteiras tendencialmente se
esbatem, acarretou o desenvolvimento desde os primordios de mecanismos de atenuacdo dos
danos emergentes daquela. Estes instrumentos, cujo fundamento ético-religioso ¢é
indesmentivel, surgiram ancorados numa concepcéo de solidariedade ou comunhdo humanas
perante situacdes de risco, constituindo em termos juridicos, uma manifestacdo do que vem
sendo designado como “solidariedade externa” no mar ou solidariedade proveniente do exterior
do navio ou da expedicido maritima.»?%2

E neste contexto de fomento e amparo & industria da navegacdo que surgem o0s
chamados clubes de protecéo e indenizacdo, com a reunido dos armadores que se viam arcando
com os altos precos das apoélices de seguro e, muitas vezes, diante da restricdo ou inexisténcia
de cobertura, decorrente da onerosidade excessiva dos eventuais danos praticados ao meio
ambiente marinho por uma embarcagdo. Formou-se, por conseguinte, sociedades de seguro
muatuo entre os armadores, sem base lucrativa, entretanto, sem se afastar dos riscos que
envolvem a relagdo de seguro, a dlea a ela inerente e as responsabilidades correlatas.

O esforgo econbmico para suportar a industria da navegacéo estimulou a associacao
dos armadores, que se reuniram no Grupo Internacional de Clubes P&lI, que atualmente conta
com aproximadamente 90% da tonelagem bruta mundial de navios e que é composto pelo

chamado Grupo dos 13, a representar, por sua vez, os maiores Clubes P&l do mundo.?%® H4,

%1 DECRETO-Lei n. © 203/1998. Diario da Republica, Série I-A. [Em linha]. N.° 157 (1998-07-10). Paginas:
3248 — 3251. Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-1ei/203/1998/07/10/p/dre/pt/html

%62 AURELIANO, Nuno. A Salvagdo Maritima. p. 11.

263 ROCHA, Francisco Rodrigues. Seguros e Actividade Portuéria. In: 1V Jornadas de Lisboa de Direito
Maritimo “O PORTO”. p.288.
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portanto, a comunhdo de forgas para 0 amplo amparo das responsabilidades decorrentes do
exercicio da atividade maritima, funcionando o Grupo Internacional como um resseguro.

A doutrina, ao analisar a natureza juridica dos referidos clubes, destaca que «0s
Clubes P & | sdo associacfes de seguro mutuo, sendo cada socio um armador que contribui
para ressarcimento dos prejuizos dos outros socios e para as despesas do Clube. Todo armador
encontra-se juridicamente vinculado a um clube segurador. Isso significa que, apesar de ter
outra natureza juridica, o Clube P & | é um verdadeiro segurador»?%*

Os clubes de P&I cobrem riscos decorrentes da responsabilidade civil, fundada em
atos do armador, sem dolo ou culpa, praticados durante o exercicio da atividade de navegacao
e que possam gerar, dentre outros, morte, les6es, doencas (tripulacdo, passageiros, estivadores
ou outros sujeitos envolvidos na atividade maritima), perda de objetos pessoais, salvacdo de
pess0as®®, responsabilidade por abalroago, repatriamento e substituicdo de tripulacio. 26

Na relacdo de coberturas h& o pagamento das despesas ndo s6 com o repatriamento,
mas também com a substituicio de tripulagdo, pois, como ja destacado alhures®®’, o
repatriamento implica o esvaziamento da embarcacdo e impbe ao garantidor os custos de
embarque da nova tripulacdo, mantendo-se o nimero minimo de maritimos a bordo e
cumprindo-se as normas internacionais que visam a seguranca da embarcagéo.

A enorme relacdo de coberturas demonstra a preocupacdo do Grupo em manter a
seguranca da atividade econdmica perante terceiros e credores. Somando-se a isso, ha o
entendimento de ser possivel a provocacdo direta dos P&l Clubs para o atendimento dos
créditos provenientes do fato gerador de danos, uma vez que estes possuem personalidade
juridica e ha créditos que sao privilegiados, sendo esta a intencdo do seguro que é, exatamente,
a protec&o contra risco de danos a terceiros.?%

Saliente-se, ainda, o principio do “pague para ser pago” (pay to be paid), devendo
o Club promover primeiro a satisfacdo da obrigacdo perante terceiros prejudicados pelo sinistro
para poder requerer o reembolso dos valores pagos perante os demais membros do Grupo, razéo
pela qual se atribui a natureza de resseguros para os P&l Clubs, sendo certo que ha

contribuicOes ajustaveis aos seus participes conforme a sinistralidade a ser observada.

264 GIBERTONI, Carla Adriana Comitre. ob. cit. p. 399.

265 ¢f, o artigo 11. °, (2) e (3) do Decreto-Lei n.° 203/98.

266 ROCHA, Francisco Rodrigues. Seguros e Actividade Portuaria. In: IV Jornadas de Lisboa de Direito
Maritimo “O PORTO”. p. 281-283.

267 \/er paginas 99 e 100.

268 ROCHA, Francisco Rodrigues. ob cit. p. 285.
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Interessante destacar o artigo 204.° do Decreto-Lei n.° 109/99/M que aprovou o
Regime Juridico do Comércio Maritimo de Macau e estabeleceu que «o seguro de proteccao e
indemnizacdo cobre os prejuizos resultantes de pretens@es de terceiros que o segurado tenha
satisfeit0»?%°
Portanto, apesar das nuances, 0s P&I Clubs sdo verdadeiros seguradores e como tal
realizam inspecdes frequentes nas embarcacOes para aferir a possivel ocorréncia de riscos para
as cargas, passageiros e tripulantes, fato que por si ja contribui para evitar, ou a0 menos
diminuir, a incidéncia dos sinistros capazes de atrair sua participacdo, inclusive a analise e

verificagdo da ocorréncia das hipdteses que legitimam o repatriamento da tripulacéo.

269 DECRETO-Lei n.° 109/99/M. Aprova o Regime Juridico do Comércio Maritimo de Macau. BOLETIM
OFICIAL - | SERIE. [Em linha]. N.° 50. (1999.12.13). Pégina: 7860. Disponivel em
https://bo.i0.gov.mo/bo/i/99/50/decleil09.asp
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VI - MEIO AMBIENTE DE TRABALHO DOS MARITIMOS E A MLC 2006

O meio ambiente é o local no qual o ser humano exercita seu direito pleno de viver
de forma decente e saudavel, sem olvidar a necessidade de estimular seu consumo de forma
consciente, a promover as transformagdes necessarias para adapta-lo aos seus interesses, sem
perder de vista o objetivo da tutela juridica na manutencao de seu equilibrio em beneficio, ndo
apenas dos atuais usuarios, como também das futuras geracdes.

A qualidade do meio ambiente e sua preservacéo é de fundamental importancia para
que se possa garantir ao ser humano uma vida digna, pois hd uma inevitavel interacdo entre as
pessoas e seu habitat, que deve se pautar pela convivéncia sadia.

A Constituicdo da Republica portuguesa, neste contexto, trata dos direitos e deveres
econbmicos, sociais e culturais em seu Titulo 111, a englobar as disposic¢Bes sobre o trabalho no
Artigo 58°, inserido no capitulo referente aos direitos econémicos, e sobre Salde e Meio
Ambiente nos artigos 64° e 66°, localizados no capitulo pertinente aos direitos sociais.

O texto constitucional portugués garante a todos o direito a um ambiente de vida
humano, sadio e ecologicamente equilibrado, além de fixar o dever de todos em defendé-lo.2"
De facto, a preservacdo do meio ambiente equilibrado representa, em Ultima analise, 0s
cuidados com a saude dos cidadaos e, neste norte, o artigo 64° da Constituicao portuguesa prevé
que todos tem o direito a protecdo a salde e o dever de defendé-la e promové-la com o
desiderato de atingir a melhoria sistematica das condicdes de vida e de trabalho das pessoas.?’*

No que toca a navegacao, a sua expansao trouxe preocupagdes com a protecao do
meio ambiente marinho, cujos impactos podem ser sentidos, ao longo de geracdes, por varias
nacdes costeiras que recebem o lixo proveniente de embarcacGes em suas praias. A IMO, atenta
a esta realidade, possui diversas normas que buscam proteger o ambiente e a vida marinha.

A Lei n.° 19/2014 de 14 de abril?’? define as bases da politica de meio ambiente a
ser observada por Portugal, em consonancia com a Constituicdo da Republica, a prever seus
objetivos e principios para uma gestdao ambiental que tem como finalidade garantir a todos o
direito ao ambiente e & qualidade de vida®”®, preocupando-se, expressamente, com 0s

ecossistemas marinhos.2’*

270 Artigo 66, (1), da CRP.

211 Artigo 64, da CRP.

212 |LEI n.° 19/2014. Diario da Republica, Série 1. [Em linha]. N.° 73. (2014-04-14). Paginas: 2400 — 2404.
Disponivel em https://data.dre.pt/eli/lei/19/2014/04/14/p/dre/pt/html

213 Artigo 5°, (1), da Lei n.° 19/2014.

274 Artigo 10° (c), da Lei n.° 19/2014.
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Os trabalhadores embarcados, por sua vez, sofrem os impactos causados pelo meio
ambiente marinho e os efeitos correspondentes em sua saude mental e fisica, ndo so pelo estado
de confinamento inerente ao trabalho em navios e suas longas viagens, mas também as
oscilacbes de maré e intempéres naturalmente verificadas nos oceanos. Com efeito, 0 meio
ambiente de trabalho dos maritimos é duplamente inéspito, pois, além das especificidades do
local de trabalho, hd o oceano como potencializador das restri¢des, riscos e desconfortos
inerentes a atividade.

A doutrina j& destacava que «em nenhuma outra industria se verifica téo
pronunciada influéncia do tecnicismo e do meio ambiente sobre as normas que disciplinam o
respectivo trabalho como na indlstria dos transportes maritimos. Por isso que as normas
juridicas que regulam o trabalho a bordo reflectem as constantes caracteristicas do ambiente
humano, social e técnico da vida e do trabalho que Ihes servem de substrato, apresentando
particularidades que as diferenciam, nitidamente, das outras normas que pautam as actividades
terrestres.»?’

A preocupacdo com o0 meio ambiente marinho atinge, portanto, ndo apenas o
trabalhador embarcado, mas todos os seres que deste dependem para garantir a sobrevivéncia
adequada. No caso do primeiro, necessario que a um s6 tempo haja sua protecao em face dos
efeitos negativos incidentes sobre a condigdo humana do trabalho exercido no mar e diante dos
aspetos peculiares da prépria embarcacao, no qual as tarefas sdo executadas.

E importante frisar que o meio ambiente de trabalho deve ser ofertado pelo
empregador com observancia de condi¢gdes minimas de salubridade, buscando eliminar quando
possivel e reduzir quando ndo, o contato com agentes que coloquem em risco o corpo fisico do
empregado, garantindo-lhe o conforto no local de trabalho e, consequentemente, preservando
seu equilibrio mental.

E neste contexto que a Convencdo do Trabalho Maritimo, a cumprir a agenda do
trabalho decente da OIT e em harmonia com o0s ditames constitucionais sobre o tema, dispde
que todos os maritimos tém direito a um local de trabalho seguro, em que as normas de
segurancga sejam respeitadas, sendo-lhes proporcionado condigdes dignas de trabalho e de vida
a bordo dos navios, com protecédo a sua satde, cuidados médicos, medidas de bem-estar e outras

formas de protecdo social.?"®

275 Filipe, Eusébio — O Direito do Trabalho Maritimo. p. 17.
276 Artigo 1V, (1), (3), (4), da MLC 2006.
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H4&, ademais, outras normas da OIT que se vinculam aos direitos fundamentais do

Homem, de aplicagdo universal, relativas ao meio ambiente?’’ a higiene, satide e seguranca dos

278 279

trabalhadores“’® que se aplicam ao universo do trabalho embarcado="®, uma vez que o maritimo
ndo pode se despir de sua condicdo digna por estar submetido a um contrato de trabalho cujas
funcbes séo executadas a bordo.

Consolidando o &mbito de protecdo do meio ambiente do trabalho e em harmonia
com o texto constitucional e com os tratados internacionais ja citados, o artigo 127 do Cddigo
do Trabalho portugués, ao definir os deveres a serem observados pelo empregador no contrato
de trabalho, estipulou sua obrigatoriedade em proporcionar boas condi¢des de trabalho, do
ponto de vista fisico e moral e prevenir riscos e doencas profissionais com observancia das
normas de seguranca e saude do trabalhador, fornecendo-lhe as informacdes necessarias para
prevenir acidentes, a destacar a relevancia da capacitacio dos trabalhadores maritimos.?&

A MLC 2006, por conseguinte, evidencia-se como instrumento normativo que se
harmoniza com as disposigdes constitucionais de tutela da vida humana no mar e estabelece
padrdes de protecdo que permitirdo o exercicio pleno do trabalho com seguranca, em um meio
ambiente de trabalho sadio apto a preservar a integridade fisica e psiquica do maritimo e, em

ultima analise, sua dignidade.

VI.1 - A Protecdo a Saude e a Integridade Fisica do Maritimo no Desempenho de suas
Funcdes a Bordo

As normas constitucionais e infraconstitucionais de protecdo dos seres humanos
que executam atividades laborais e os tratados internacionais sobre a matéria garantem a
preservacgdo da integridade fisica do trabalhador, reduzindo ou evitando os riscos do ambiente
de trabalho que podem causar lesdes e até a morte do trabalhador, com prejuizos significativos

ao sistema de protecdo social.

217 CONVENCAO n. © 148, de 01 de junho de 1977 da Organizacéo Internacional do Trabalho. [Em Linha].
Disponivel em
https://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=NORMLEXPUB:12100:0::N0:12100:P12100 INSTRUMENT ID:31
2293:NO

218 CONVENGCAO n. © 155, de 03 de junho de 1981, da Organizago Internacional do Trabalho. [Em Linha].
Disponivel em
https://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=NORMLEXPUB:12100:0::N0:12100:P12100 INSTRUMENT ID:31
2300:NO

219 PACETTI, Teresa, Liseta Caetano. O Direito Maritimo da OIT e a sua Influéncia na Ordem Juridica
Portuguesa. P.154.

280 Artigo 127, “c”, “g”, “h”, “i”, do Cédigo do Trabalho.

108


https://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=NORMLEXPUB:12100:0::NO:12100:P12100_INSTRUMENT_ID:312293:NO
https://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=NORMLEXPUB:12100:0::NO:12100:P12100_INSTRUMENT_ID:312293:NO
https://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=NORMLEXPUB:12100:0::NO:12100:P12100_INSTRUMENT_ID:312300:NO
https://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=NORMLEXPUB:12100:0::NO:12100:P12100_INSTRUMENT_ID:312300:NO

A natureza hostil do trabalho embarcado e suas caracteristicas especiais impdem
um controle mais rigido para o exercicio da atividade laboral, com regras bem definidas sobre
a inscricdo maritima, aptiddo médica, formacao, certificacdo e recrutamento de trabalhadores.
Nestes termos, o Decreto-Lei n.° 166/2019 de 31 de outubro?!, em sintonia com a Convengao
STCW, que exige treinamento para a formagdo dos maritimos, estabelece as normas relativas
ao minimo de formacao a que estdo sujeitos 0s maritimos.

A capacitacdo adequada e dentro dos padrfes normativos é imprescindivel para
evitar acidentes a bordo. Entretanto, para além do treinamento e investimento na melhora
profissional do trabalhador, deve o empregador buscar ofertar ao maritimo um meio ambiente
de trabalho saudavel e seguro, no intuito de impedir a ocorréncia de incidentes que possam
prejudicar a rotina de trabalho no navio.

Os danos causados individualmente aos trabalhadores que sofrem acidentes de
trabalho a bordo de embarcacgdo geram prejuizos materiais e morais ao maritimo e a sua familia,
diante de lesdes que podem incapacité-lo para o trabalho ou reduzir sua forca laboral, a impor
reducdo da renda obtida com o trabalho, frustracbes e sentimento de perda com impacto
relevante na esfera familiar.

Outrossim, existe o0 prejuizo de toda a sociedade que custeia o sistema de
previdéncia social, diante do aumento dos custos para 0 pagamento dos beneficios destinados
ao acidentado e sua familia. Dessa forma, a prevencéo a infortdnios se torna medida essencial
ndo soO para proteger a integridade fisica do trabalhador, mas também para preservar o eréario.

A Convencdo n.° 155 da OIT denominada de Convencédo sobre a Seguranca e a
Saude dos Trabalhadores de 1981, aplicaveis aos maritimos?®2, estipula principios basicos para
a fixacdo de uma politica nacional coerente em matéria de seguranca e saude dos trabalhadores
e ambiente de trabalho, cujas finalidades sdo a prevencdo de acidentes e a redu¢do dos perigos
para a saude resultantes do trabalho, a reduzir ao minimo as causas dos riscos inerentes ao meio
no qual é executada a atividade laboral, na medida em que isso for razoavel e praticamente
realizavel .23

O empregador tem o dever de adotar todas as medidas necessarias e exigiveis para

gue as rotinas de trabalho por este definidas ndo exponha o trabalhador a risco a sua saude e

281 DECRETO-Lei n.° 166/2019. Diario da Republica, Série 1. [Em linha]. N.° 210. (2019-10-31). Paginas:2 —
58. Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-1ei/166/2019/10/31/p/dre

282 PACETTI, Teresa, Liseta Caetano. O Direito Maritimo da OIT e a sua Influéncia na Ordem Juridica
Portuguesa. P.154.

283 Artigo 4, (1) e (2) da Convengéo n. © 155, da OIT.
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seguranca.?® Deve, outrossim, afastar perigos decorrentes de substancias ou agentes quimicos,
fisicos e bioldgicos sujeitos a sua fiscalizacdo, que ndo podem representar danos para a saude
dos empregados, sendo obrigacdo do armador o fornecimento de equipamentos de protecédo
individual adequados as tarefas executadas, além de capacita-los e fiscalizar o uso correto.?

E neste sentido que o Codigo do Trabalho, ao tempo que fixa os principios gerais
de salde e seguranca no trabalho, imp&e ao empregador o dever de assegurar condi¢Ges de
seguranca e satide na execucéo das tarefas, pautando-se pelos principios gerais de prevencao.?®

A Jurisprudéncia ja se posicionou neste sentido ao decidir que «nos termos do artigo
15.°, n.° 2, alinea c), da Lei n.° 102/2009, de 10 de Setembro, a empregadora deve zelar, de
forma continuada e permanente, pelo exercicio da actividade em condic¢des de seguranca e de
salide para o trabalhador, tendo em conta, nomeadamente, a identificacdo dos riscos previsiveis
em todas as actividades da empresa, estabelecimento ou servico, na concepgdo ou construcao
de instalacOes, de locais e processos de trabalho, assim como na selec¢do de equipamentos,
substancias e produtos, com vista a eliminacdo dos mesmos ou, quando esta seja inviavel, a
reducdo dos seus efeitos. 111 - As obrigacdes que lhe sdo impostas, nos termos daquele art. 15°,
decorrem da sua qualidade de empregadora, ndo excepcionando a lei, que esse dever cessa, em
caso do trabalhador desenvolver o seu trabalho em instalagdes ou equipamentos néo
pertencentes a mesma. 1V - Assim, independentemente, do local onde o trabalhador presta
actividade, seja ele sua pertenca ou de um terceiro, com quem a mesma contratou, é a ela
enquanto empregadora que cabe zelar, “de forma continuada e permanente”, pelo exercicio da
actividade em condic¢des de seguranca e de salde para o seu trabalhador, ainda, que se
necessario, fazendo-o com a colaboragéo desses terceiros com quem contratou. »%87

As obrigacfes legais impostas ao empregador ndo afastam o dever do empregado
em respeitar, ndo apenas as normas de tutela do ambiente de trabalho sadio, como também as
orientacdes dadas pelos empregadores no exercicio do poder diretivo, pois, conhecendo a
atividade a ser desempenhada, sabe dos riscos a ela atribuidos. O artigo 128, “¢” e 7, do
Cddigo do Trabalho, por conseguinte, impde o dever de o empregado cumprir essa diretriz,

sendo imprescindivel sua contribui¢do para evitar acidentes de trabalho.

284 Artigo 16°, (1), da Convengéo n. © 155, da OIT.

285 Artigo 16°, (2), (3), da Convengao n.° 155, da OIT.

286 Artigo 281, “d”, do Cddigo do Trabalho.

%7 ROMEIRA, Rita Relat. Acorddo do Tribunal da Relagdo do Porto, com n°
RP201803191736/17.2T80AZ.P1, de 19 de margo de 2018. [Em linha]. [Consult. 17 out. 2021]. Disponivel em
http://www.dgsi.pt/jtrp.nsf/56a6e7121657f91e80257cda00381fdf/74798bc847f7a7478025827b00538021?0Open
Document&Highlight=0,1736%2F17.2T80AZ.P1
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Percebe-se, pois, que um empregado ndo capacitado adequadamente, que
descumpra as normas e rotinas de seguranca, ou mesmo fadigado, podera expor toda a
tripulacdo a riscos desnecessarios, a submeter esses maritimos e o proprio meio ambiente
marinho a danos permanentes.

Importante frisar que a Lei n.° 102/2009 de 10 de setembro?® ao dispor sobre o
regime juridico da promocéo da seguranga e saude no trabalho, atende ao determinado pelo
Codigo do Trabalho, pois este atribui a legislacdo especifica a regulamentacdo sobre a
prevencao e reparacdo de acidentes e doengas ocupacionais .2 O diploma em referéncia tem
aplicacdo incidente na relacdo de trabalho maritimo, com respeito as peculiaridades da
Convencao do Trabalho Maritimo, inclusive a realizar expressa mengao a seu contetido ao tratar
da apuracdo de acidentes e da representacao de trabalhadores e armadores para a seguranca e
satide no trabalho.?%°

O Decreto-Lei n.° 274/95, de 23 de outubro?! transpds para a ordem juridica interna
a Diretiva n.° 92/29/CEE, do Conselho, de 31 de mar¢o?®? e fixou normas minimas de seguranca
e saude que visam promover uma melhor assisténcia médica a bordo dos navios, diante das
restricdes de mobilidade impostas pelo local de trabalho, riscos da atividade e do isolamento
geogréfico inerente ao trabalho em navios. Com o desiderato de ofertar servigos de atendimento
médicos aos trabalhadores, a norma estabelece a responsabilidades do armador e do
comandante na capacitacdo e treinamento dos trabalhadores sobre os atendimentos médicos em
caso de emergéncia e uso do material e equipamento existente a bordo.

A titulo de exemplo, o Decreto-Lei 274/95 exige que todos 0s navios tenham
farméacia a bordo?®, caixa de medicamentos na embarcagdo de salvamento?®*, locais dentro da
embarcacdo para o atendimento médico que se fizer necessario®®® e a necessidade, em

296

determinadas hipoteses, da presenca de médico a bordo~*°. A legislacdo, assim, esta em sintonia

com o que estabelece a Maritime Labour Convention 2006, uma vez que exige a capacitacdo

288 |_E| n.° 102/2009. Diario da Republica, Série I. [Em linha]. N.° 176. (2009-09-10). Paginas: 6167 — 6192.
Disponivel em https://data.dre.pt/eli/lei/102/2009/09/10/p/dre/pt/html

289 Artigo 284, do Cédigo do Trabalho.

2% Artigos 14, (6), 21, (5) e 77, (4), da Lei n.° 102/2009 de 10 de setembro, cujas alteragdes foram inseridas pela
Lei n.° 146/2015.

21 DECRETO-Lei n.° 274/95. Diario da Republica, Série I-A. [Em linha]. N.° 245. Péaginas: 6550 — 6553.
Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-1ei/274/1995/10/23/p/dre/pt/html

292 DIRETIVA n.° 92/29/CEE, do Conselho de 31 de marco. Jornal Oficial da Unido Europeia. [Em linha].
(30/04/1992), p. 19. L 113. Disponivel em https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A319921.0029

293 Artigo 4°, (1), do Decreto-Lei n.° 274/95.

2% Artigo 5.%, (1), do Decreto-Lei n.° 274/95.

29 Artigo 6.%, (1) e (2), do Decreto-Lei n.° 274/95.

2% Artigo 7.°, do Decreto-Lei n.° 274/95.
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de determinados membros da tripulacdo, que ndo sdo médicos, para o atendimento dos
primeiros socorros nos termos da Convengdo STCW 2%, tudo com o fito de garantir o mais
rapido acesso as medidas necessarias para a preservacao de sua saude.

Apesar da flagrante distin¢éo entre as atividades desempenhadas por trabalhadores
em terra e aquelas executadas por trabalhadores maritimos, no que se refere a salde e a garantia
da sua integridade fisica, a Convencdo, ciente dos maiores riscos a saude que envolvem o
trabalho a bordo e a maior facilidade de atendimento médico em terra, busca estabelecer,
sempre que possivel, o tratamento igual entre estes e os maritimos.2%

Os Estados devem buscar sempre garantir que o ambiente de trabalho dos maritimos
a bordo dos navios contribua para a sua saude e seguranca, cabendo-lhe impor a existéncia de
sistemas de protecdo eficazes a tornar, na medida do possivel, o local de trabalho séo e seguro.

Logo, percebe-se que a MLC 2006 ingressa no sistema juridico de protecdo do meio
ambiente do trabalho do maritimo de forma robustecer os diversos mecanismos legais de
preservacao da integridade fisica do trabalhador, ja que impGe aos Estados Membros a ado¢do
de medidas normativas internas que, em harmonia com 0s «instrumentos internacionais
aplicaveis», estabelecam normas relativas a protecdao da seguranca e da satde no trabalho e a
prevencdo dos acidentes a bordo dos navios que arvoram a sua bandeira®*®, sendo certo que em
Portugal, como visto alhures, a Lei n.° 102/2009 de 10 de setembro cumpre essa finalidade.

Importante grifar que a citada norma nacional transpGe a Diretiva 89/391/CEE do
Conselho, de 12 de junho de 1989°% que trata, exatamente, da aplicacio de medidas destinadas
a promover a melhoria da seguranca e da saude dos trabalhadores no trabalho, prevendo
principios gerais relativos a prevencédo dos riscos profissionais e a protecdo da seguranca e da
satide dos trabalhadores com a eliminac&o dos fatores de risco e acidentes. 3

H4, dessa forma, um complexo sistema normativo de protecdo ao trabalho seguro
com o estabelecimento de principios, politicas de prevencdo de acidentes e preservagdo da
satde do maritimo, a impor a fiscalizacdo e apuracdo de fatos geradores de riscos ambientais.
Neste contexto, deve haver a fixacdo de padrdes de formacao adequada de trabalhadores para

0 exercicio da atividade laboral, em meio ambiente com condic¢des de trabalho considerados

297 Norma 4.1.(3) e (4), “c”, da MLC 2006.

2% Regra 4.1, (4), da MLC/2006.

29 Regra 4.3, (3), da MLC/2006.

300 DIRETIVA 89/391/CEE do Conselho, de 12 de junho de 1989. Jornal Oficial da Unido Europeia. [Em linha].
(29/06/1989), p. 1. L 183. Disponivel em https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/?2uri=CELEX%3A31989L0391

301 Artigo 1°, (2), da Diretiva 89/391/CEE do Conselho, de 12 de junho de 1989.
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insalubres, ante o contato com agentes bioldgicos, quimicos e fisicos nocivos a saude do
maritimo.

O conjunto de normas que foram citadas sé@o plenamente harménicas entre si e se
aplicam ao universo do trabalho embarcado, a garantir a integridade fisica do maritimo e
cumprir a orientacdo do Estado de Direito portugués na protecao integral da dignidade do ser
humano.

Cabe ao armador, desse modo, organizar o servi¢co de seguranca e saude no trabalho
com a finalidade de assegurar as condi¢6es dignas de labor, implementar o desenvolvimento de
condicBes técnicas que assegurem a aplicacdo das medidas de prevencdo de acidente e,
consequentemente, fomentar a mais ampla divulgacdo das rotinas seguras e a capacitacao
eficiente dos trabalhadores na sua execucao, sem olvidar a necessidade de atuar de forma a

promover a melhoria progressiva do meio ambiente laboral 3%

VI. 2 - A Garantia do Conforto dos Maritimos e a Manutencéo da sua Higidez Psiquica

A sistematica do trabalho executado em embarcaces impde ao trabalhador sérias
limitacGes no que se refere ao seu convivio familiar, a partir do momento que as tarefas sdo
executadas a bordo de embarcagdes em espaco confinado sem a possibilidade de desembarque
diario, sendo certo que no longo curso os periodos de embarque sdo ainda mais extensos,
confundindo o local de trabalho com a propria residéncia, uma vez que o maritimo passa
prolongados periodos de descanso dentro do navio.

Imprescindivel que haja o estabelecimento de diretrizes normativas capazes de
garantir ao trabalhador o conforto a ser ofertado nos periodos de descanso, quando este se dé
dentro dos dominios do armador, mais precisamente nas embarcacdes.

O trabalho embarcado, pela sua propria natureza, impde ao trabalhador limites ao
exercicio pleno de seu direito a desconexdo, uma vez que, confinado dentro da embarcacéo,
cumprira as horas de trabalho estipulados no contrato e terd o descanso correlato dentro do
navio, sendo imprescindivel que haja condigdes de conforto nos camarotes para que este possa,
efetivamente, reestabelecer as energias que foram dispensadas no horario de trabalho.

A preocupacdo ndo se resume aos camarotes para o0 descanso, mas tambem a
necessidade de se ofertar agua potavel, alimentacdo adequada, atividades de lazer e

entretenimento, com viabilizagdo de contato com amigos e familiares, tudo isto com a

302 Artigo 73 e 73-A, da Lei 102/2009.
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finalidade de garantir ao trabalhador maritimo minimas condi¢Ges de manutencéo de sua saude
psiquica.

O efeito do tempo na vida humana a bordo se torna ainda mais sensivel pelo
desgaste do trabalhador, ndo sé por aquele gasto dentro da execucéo de suas tarefas diuturnas
e a necessidade de atendimento das demandas da funcdo desempenhada, como também pelo
tempo no qual o trabalhador embarcado permanece distante de seu ambiente familiar e social,
contribuindo este de forma significativa para a producdo de danos psiquicos ante o afastamento
social.

A doutrina ja destaca que «um aspecto essencial a se considerar no trabalho offshore
é que, finda a jornada, os trabalhadores tém que permanecer na instalagdo em que atuam, o que
significa se restringir, geralmente por duas semanas, a plataforma no que se refere as atividades
de lazer e sono além de, necessariamente, vivenciar a interface casa trabalho de forma
diferenciada de outros trabalhadores. Outra questdo relevante sdo as jornadas longas — de 12
horas —, 0 que destoa do padréo usualmente observado em outros esquemas industriais, em que
raramente se observam jornadas de 12 horas por periodos superiores a uma semana.»>%3

Assim, a MLC 2006 traz importante avanco para a preservacao da satde mental dos
maritimos ao prever os limites temporais a jornada de trabalho e a imposi¢cdo normativa quanto
a necessidade de fornecer ao trabalhador entretimento e lazer na embarcacgdo, como forma de
amenizar o distanciamento causado pelo trabalho.

A similitude das situac@es de vivéncia a bordo nas plataformas FPSO e nos navios,
legitimam os argumentos doutrinarios citados e a previsdo constante no artigo 2°, (1), “f”, da
Lei n.° 146/2015, que impde a sua aplicacdo para essas hipéteses de trabalho embarcado.

O Titulo 3 da Convencédo em estudo trata, especificamente, sobre as condicdes de
alojamento, lazer, alimentacdo e servico de mesa e fixa o dever de os Estados Membros
garantirem gue os maritimos disponham de alojamento e de locais de lazer decentes a bordo,
tudo com o fito de promover a sua salde e bem-estar quando estdo a laborar para determinado
armador.304

A Diretiva 2009/13/CE, da mesma forma, impde a adoc¢do de medidas vocacionadas

a garantir aos maritimos condi¢des adequadas para o exercicio de atividades ludicas capazes de

303 Alvarez, Denise, Marcelo Figueiredo, Lucia Rotenberg. Aspectos do Regime de embargue, turnos e gestio
do trabalho em plataformas offshores da Bacia de Campos (RJ) e sua relagdo com a salde e a seguranga
dos trabalhadores. P. 204.

304 Regra 3.1.1, da MLC 2006.
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facilitar a sua desconexéo ao trabalho, por meio de instalagdes de lazer, comodidades e servicos,
uma vez que este vive e trabalha a bordo dos navios.3%

N&o se desconhece o facto de que o meio ambiente de trabalho nos navios é
dindmico, exigindo que o armador promova a verificacdo da manutencdo das condicdes
decentes exigidas, cabendo-lhe exercer a fiscalizagdo continua para verificar o estado de asseio
e conservagéo das instalacdes destinadas ao repouso e alimentagédo do tripulante.

Frisa-se, por oportuno, que na industria da navegacao nao € raro que o convivio dos
tripulantes seja um constante exercicio de choques culturais, ja que em uma embarcacao ha,
muitas vezes, a convivéncia de trabalhadores de diversas nacionalidades, com costumes,
habitos, cultura diferentes, facto que exige a adocdo de praticas que permitam o mais pleno
exercicio das vicissitudes de cada trabalhador.

Os navios de cruzeiros maritimos possuem, desde o inicio de suas operacdes, um
grande numero de tripulantes, diante do exercicio de atividades de hotelaria e comércio
embarcado para o atendimento de passageiros. A titulo de exemplo, pode ser destacada a
Companhia Colonial de Navegacéo portuguesa, fundada em Angola, em 03 de julho de 1922 e
gue comecou a operar sua linha para os portos brasileiros em 1952 com os navios Vera Cruz e
Santa Maria, ambos com capacidade para aproximadamente 1200 passageiros e 283
tripulantes.3®® Atualmente, o Navio Seaview da armadora MSC Cruises é um dos maiores da
categoria com 5.366 leitos e um total de 1.413 maritimos laborando a bordo. Registra-se, ainda,
gue a Ultima temporada de cruzeiros na costa brasileira antes da pandemia do Covid-19, contou,
apenas, com 08 navios, entretanto, havia 7.869 trabalhadores a bordo.3

Percebe-se, pois, 0 grande nimero de trabalhadores que o setor retne a bordo de
uma mesma embarcacdo, que muitas vezes sao recrutados em paises diversos e de varias
nacionalidades, a impor ao armador o grande desafio de adequar seus navios para garantir o
exercicio do trabalho decente a estes maritimos.

Os momentos de repouso e relaxamento, oragdo, alimentagdo e tipos de
entretenimento podem variar muito de cultura para cultura, a impactar no cotidiano a bordo.
N&o ha duvida de que os costumes alimentares dos povos do ocidente sdo diferentes daqueles

praticados no oriente, 0 mesmo pode-se se dizer quanto a religido e seu exercicio, devendo

305 Norma A3.1.2, da Diretiva 2009/13/CE.

306 CORNEJO, Carlos e MARTINS, Ana Luisa, Transatlanticos no Brasil. p. 287-288.

307 ARES, Amanda Maria Medeiros Ldopez - Cruzeiros maritimos: Estudo de perfil e impactos econémicos no
Brasil: temporada 2019-2020. p. 26 -27.
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haver a maior inclusdo possivel dentro do ambiente de trabalho, a preservar a livre manifestagdo
do pensamento.

Com efeito, a questdo que envolve o servico de mesa e a alimentacgéo do trabalhador
embarcado € sensivel e impde ao armador o fornecimento, de forma gratuita, de alimentos e
agua potdvel de qualidade adequada cujo valor nutricional e quantidade satisfacam as
necessidades das pessoas a bordo, tendo em conta as suas diferentes origens culturais e
religiosas.3 Destaca-se a relevancia de se respeitar os habitos alimentares de cada cultura e as
limitacGes por ventura exigidas por questdes religiosas, legitimado pelo carater globalizante da
indUstria da navegacao.

A producdo de alimento pela cozinha do navio, consequentemente, exige
planejamento adequado e treinamento do pessoal encarregado do preparo, pois ha a necessidade
de se acondicionar os alimentos pereciveis em camaras frigorificas, que expdem os
trabalhadores a certo grau de insalubridade. Assim, o seu manuseio e utilizacdo exigira do
maritimo, ndo s6 o uso dos equipamentos de protecdo adequados para o exercicio da atividade,
mas também o treinamento correspondente e a organiza¢ao necessaria para que a alimentagéao
fornecida seja de qualidade, nutritiva e 0 seu descarte obedeca aos padrGes de protecdo
ambiental exigidos.

N&o por outra razdo a Convencdo exige que os armadores assegurem que 0S
maritimos contratados como cozinheiros sejam formados, qualificados e considerados
competentes para a funcdo, devendo concluir um curso de formacéo aprovado ou reconhecido
pela autoridade maritima, que compreenda conhecimentos praticos sobre cozinha, higiene
pessoal e alimentar, armazenamento de viveres, gestdo de abastecimentos, protecdo do
ambiente e da salide, seguranca no servico de cozinha e de mesa.®® Diante do elevado grau de
responsabilidade da funcdo, a prépria Convencao veda a possibilidade de menores de 18 anos
exercerem esta atividade embarcada.®1°

A Maritime Labour Convention 2006 atribui relevancia predominante as normas
que fixam padrBes para que haja um minimo de conforto nos locais de trabalho, mais
precisamente aquelas que estabelecam as dimensdes dos camarotes e outros espacos de

alojamento, instalacBes sanitérias, enfermaria, sistemas de aquecimento, ventilacdo, ruido,

308 Regra 3.2, da MLC 2006.
309 Norma A3.2 (3) e (4), da MLC 2006.
310 Norma A3.2 (8), da MLC 2006.
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vibragdes, iluminacdo e outros fatores ambientais que provocam impactos severos na saude
fisica e mental do trabalhador.3!

A convencdo prevé uma série de padrbes a serem observados para 0S camarotes,
justamente por ser o local onde os trabalhadores passam boa parte do tempo destinado ao
repouso dentro da embarcacéo, inclusive os intervalos mais longos para restabelecimento das
energias por meio do sono. Portanto, fixa-se as suas dimensdes minimas e seu estabelecimento
em locais isolados na tentativa de reduzir os impactos da poluicdo sonora, que € comum em
embarcacdes.

A norma acaba por influenciar a prdpria construcdo naval, j& que os projetos de
embarcacao e sua execucdo precisam estar de acordo com a mesma para que 0 navio cumpra
0s requisitos nela fixados e estejam aptos a operar. As regras previstas na MLC 2006, referentes
a construcao e aos equipamentos dos navios, so se aplicam aqueles construidos a data ou apds
a sua entrada em vigor, aplicando-se as convencdes anteriores para as embarcagfes construidas
antes do seu advento. O mesmo critério é observado caso haja emendas ao texto da Convencao
sobre tema que possam impactar na construcdo de navios.*?

Diante de peculiaridades inerentes ao setor, aléem da diferenciacdo existente pela
dimensdo da embarcacdo, ha uma distingdo entre 0s navios que sao destinados a carga daqueles
que fazem o transporte de passageiros, mesmo porque nestes Gltimos, como ja mencionado, ha
um quantitativo de trabalhadores muito superior em razdo das atividades de hotelaria e
comércio a bordo, a causar impactos na distribuicdo de camarotes, areas destinadas ao lazer e
alimentacdo dos empregados.

Recorde-se haver certa flexibilidade de aplicacdo de determinadas normas da MLC
2006, facilitando sua aceitacdo pelas nagdes, razdo pela qual algumas disposicGes relativas aos
alojamentos e que impactam na construcdo naval aplicam-se, apenas, a navios de um certo tipo
ou tamanho ou, em determinados casos, com a exclusio de embarcacdes menores.3'®

Os camarotes a bordo dos navios devem ser capazes de permitir o descanso digno
do trabalhador de forma confortavel e que facilite a sua manutencéo e asseio, prescrevendo a
Convencdo uma verdadeira tabela de dimensGes minimas a serem observadas de acordo com a
funcéo exercida a bordo e a arqueacédo bruta da embarcacdo, exigindo que estes sejam separados

para homens e mulheres.3!*

311 Norma A3.1 (4), MLC 2006.

312 Regra 3.1, (2) e (3), da MLC 2006

313 CHRISTODOULOU-VAROTSI, lliana; PENTSOV, Dmitry A. Maritime Work Law Fundamentals:
Responsible Shipowners, Reliable Seafarers. Pag. 300.

314 Regra 3.1, (9), da MLC 2006.
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A preocupagdo da norma com 0s camarotes se observa por existir uma grande
quantidade de regramento detalhado sobre o tamanho dos beliches, mobiliario, conforto
término, preservacao do silencio, iluminacao adequada, fornecimento de agua potavel, dentre
outras especificidades nela previstas.3'®

O objetivo é permitir que o trabalhador possa ter seu momento de repouso a bordo
de forma mais confortavel possivel, contribuindo para evitar a fadiga fisica e mental e permitir
0 restabelecimento de suas energias. Interessante salientar que, no que se refere aos refeitérios,
a norma exige que estes sejam equipados de forma a receber maritimos para fazer uso de
bebidas a qualquer momento, dentro do periodo de trabalho ou de repouso, demonstrando a
preocupagio constante com a satide do trabalhador.3®

A MLC 2006 prevé, ainda, instalacfes sanitarias bem dimensionadas, lavanderias
e enfermarias capazes de promover o atendimento dos maritimos de forma simples, rapida e
eficaz.

Merece destaque a importancia conferida as instalacdes e areas de lazer diante da
preocupacdo com a saude mental do trabalhador embarcado, a reconhecer que as amenidades
do dia a dia bordo, como leitura, filmes, jogos ajudam no processo de desconexdo do trabalho.
Assim, deve estar a disposicdo dos maritimos a bordo instalacdes, comodidades e servicos de
lazer adequados as suas necessidades.

O Principio Orientador B3.1.11 trata das instalacGes de lazer e recomenda que 0
armador garanta em sua embarcacao, pelo menos, uma biblioteca e meios necessarios para que
0 maritimo possa ler e escrever, ver televisdo e ouvir radio, ver filmes e, se possivel, uma
cantina, uma sala de fumo, dentre outras op¢des de entretenimento.

A preocupacdo com a salde mental do trabalhador maritimo alcanca, inclusive, a
necessidade de se garantir em terra, em determinados portos considerados relevantes, um local
adequado para seu repouso, independentemente da bandeira da embarcacéo e da nacionalidade
da tripulacdo, com instalaces de bem-estar, consoante os termos do Artigo 40.°, da Lei n.°
146/2016.

Observe-se, assim, que o conjunto das normas analisadas é direcionado para o
conforto e bem-estar do tripulante e garantem a preservacgdo da higidez mental do trabalhador
no exercicio pleno da atividade laboral decente, esta sim, capaz de auxiliar a introducdo do ser

humano no seio social.

315 Norma A3.1, (9), “n”, da MLC 2006.
316 Norma A3.1, (10), “b”, da MLC 2006.
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Hé& de se notar a preocupacdo normativa em garantir que os momentos de repouso
a bordo sejam capazes de viabilizar sua desconexdo das rotinas cansativas do trabalho. N&o ha
duvidas que esta ndo sera integral e plenamente satisfatoria, pois, a dinamica do labor
desenvolvido a bordo impGe as restricbes multicitadas no presente estudo, entretanto, é

suficiente para amenizar o desgaste inerente ao labor embarcado.
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VIl - AFISCALIZACAO PARA A APLICACAO DAS NORMAS DA CONVENCAO
DO TRABALHO MARITIMO

A aplicacdo adequada dos preceitos relacionados ao contrato de trabalho maritimo
e as questdes afetas ao meio ambiente de trabalho e o bem-estar a bordo, previstos na
Convencdo do Trabalho Maritimo, exigem a compreensdo dos diversos diplomas normativos
que regulam a matéria internamente dentro de cada pais, trazendo conceituagdes proprias que
devem ser bem compreendidas para a correta aplicacdo da norma em determinado caso
concreto.

Nos paises da Uni&o Europeia ha de se verificar, ainda, as Diretivas cujo objetivo é
compatibilizar as ordens juridicas de cada pais Membro com o Direito da Comunidade Europeia
nas diversas areas que se faz necessaria essa harmonizacao, justamente pela evolucao gradativa
da integracdo do Bloco.3!" Tal fato se torna ainda mais relevante diante da necessidade de
harmonizar a atuacdo do port state control e do flag state control dos Estados Europeus, em
beneficio da Comunidade.

O acordo incorporado pela Diretiva 2009/13/CE, por ndo ser instrumento habil para
tratar de temas relacionados ao poder de policia dos Estados Membros, ndo mencionou o Titulo
5 da Maritime Labour Convention 2006, ja que este estipula obrigac6es e poderes de inspecéo
para os Estados do Porto, da Bandeira e para aqueles cujo nacional trabalhe embarcado, cabendo
a cada legislacdo interna a incorporacdo da sistematica prevista na Convencdo.3!® A Unica
excecdo feita foi relativamente as normas pertinentes as queixas a bordo, que estdo no referido
Titulo da MLC e constam da Diretiva.

A MLC 2006, em seu Artigo I, apresenta um rol de conceitos de extrema relevancia
para a compreensdo da Convencdo e os efeitos de sua aplicacdo, dentre eles a nogdo de
autoridade competente para fiscalizar o adequado respeito a suas normas e 0s instrumentos

postos a sua disposicao para o cumprimento deste desiderato.

317 QUADROS, Fausto de. Direito da Unido Europeia. p. 469.

318 “The Agreement also excludes parts of Tilte 5 of the MLC on enforcement and monitoring, which spell out the
responsibilities of port, flag and labour-supplying States. Again, this is a public law and public administration issue
in the sense that employers and seafarers are not in a position to establish the public authorities or set up the
administrative structure for controls and inspections that they themselves will be subject to .” In: LAVELLE,
Jennifer. The Maritime Labour Convention 2006: International Labour Law Redefined. Posi¢do 1401.
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VI1.1 - A Autoridade Competente e a Atuagdo do Port State Control como Mecanismos de

Controle para a Preservacao da Dignidade dos Maritimos

A MLC 2006 conceitua autoridade competente como aquela capaz de emitir e
controlar a aplicacdo de regulamentos, ordens ou outras instrucées de atendimento obrigatério
arespeito da matéria vinculada ao trabalho a bordo de embarcacdes, cuja finalidade é, em ultima
andlise, a preservacéo da dignidade do maritimo. 3%°

A Convencdo adota clausula aberta para definir quem ird, de facto, pelo pais
signatario, aplicar os seus preceitos, seja no exercicio do flag state control com a emissao de
normas e certificados de adequacéo, seja quando estiver exercendo as atribui¢fes do port state
control, na fiscalizacdo dos contratos de trabalho e das condi¢des de vivéncia das embarcacdes.

Importante destacar, ainda, que diante da sistematica adotada pela MLC 2006, a
fiscalizacdo do port state control ndo se restringe ao navio registado no territorio do pais
membro, incidindo sobre qualquer um que pretenda atracar no porto da autoridade competente,
a arvorar ou ndo a bandeira de estado que tenha ratificado a Convenc&o.3?°

A Diretiva 2009/16/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril de
2009%2! trata da inspecdo de navios pelo Estado do porto para verificagio da conformidade
destes com as normas internacionais de seguranca, de prevencao da poluicao e de condicdes de
vida e de trabalho a bordo.

A responsabilidade pelo controle das conformidades dos navios com as normas
internacionais cabe, inicialmente, ao Estado de bandeira, o que ndo afasta a atuacdo do Estado
do porto na verificagdo da manutencdo das condi¢fes outrora atestadas e certificadas. O
armador deve, também, atuar para manter sua embarcacdo dentro dos padrdes normativos
necessarios para que haja a navegacdo segura, preservando o meio ambiente marinho e
garantindo ao trabalhador embarcado condi¢6es salubres de trabalho e vivéncia a bordo, para
que seja, inclusive, autorizada sua atracacdo no porto de destino.

O objetivo da Diretiva a 2009/16/CE é contribuir para a reducdo dréstica da
presenca nas aguas sob jurisdicdo dos Estados-Membros de navios que ndo obedecam as

normas aplicaveis, reforcando a necessidade do cumprimento por parte de todos da

319 Artigo 11, “a”, MLC 2006.

320 Artigo V, (1), (2), (3), (4) e (7), da MLC 2006.

321 DIRETIVA 2009/16/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril de 2009. Jornal Oficial da
Unido Europeia. [Em linha]. (28/05/2009), p. 57. L 131. Disponivel em https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009L0016&from=PT
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regulamentacdo internacional e comunitaria pertinente & atividade maritima,
independentemente das bandeiras que arvorem.3%2

A Diretiva supramencionada foi incorporada pelo sistema juridico portugués pelo
Decreto-Lei n.° 61/2012, de 14 de marco®?® e atualizado pelo Decreto-Lei n.° 27/2015, de 6 de
fevereiro®?*, o primeiro prevendo a atuagio da fiscalizagdo das embarcagGes pelo porto e o
segundo estabelecendo que as inspe¢des efetuadas no ambito de sua competéncia deveréo ter
em conta as disposicdes da MLC 2006.

Com efeito, nos termos do Artigo 5°, (1), do Decreto-Lei n.° 61/2012 apenas 0s
inspetores autorizados pela DGRM - Direcdo-Geral de Recursos Naturais, Seguranca e Servicos
Maritimos poderdo efetuar as inspecdes representando o Estado do porto, apds verificar se o
inspetor possui conhecimentos tedricos adequados sobre 0s navios e suas operacdes, se tem a
experiéncia pratica relevante e se possui capacitacdo pela Convencdo STCW, dentre outros
requisitos de qualificacdo e identificacdo previstos na norma.

O Estado portugués, portanto, por meio da DGRM, promove inspe¢des com a
finalidade de assegurar a salvaguarda da vida humana no mar, a seguranca da navegacao, bem
como a prevencdo da poluicdo ambiental produzida por hidrocarbonetos proveniente de
embarcacdes, plataformas e suas instalaces de apoio. Esta sob sua competéncia a inspe¢éo de
atributos como qualificacdo e certificacdo dos maritimos e a definigdo da tripulagdo minima
necessaria para que a operacao de uma embarcacdo se dé de forma segura e eficiente.

A verificacdo do cumprimento das Convencdes da IMO ndo se restringe a
Convencdo SOLAS, MARPOL e STCW, pois outros instrumentos internacionais sao
fiscalizados com o fito de impor a seguranca da navegacgédo, como por exemplo o ISPS Code e
0 COLREG - International Regulations for Prevention Collisions at Sea, que contém regras
para evitar o abalroamento no mar. Ha, também, diversos Cddigos técnicos e Resolugdes que
sdo aprovados pela entidade e que demandam a fiscaliza¢do constante pelo port state control,
prevendo, inclusive, a possibilidade de detencdo da embarcacao pela autoridade maritima.

Observa-se, assim, que mesmo nao sendo a verificacdo das condicdes de trabalho
do maritimo a preocupacao central da DGRM, facto é que, ao fiscalizar o cumprimento das
diversas normas de garantia da seguranca da vida humana no mar, previstas na Convengao

SOLAS ou mesmo outras cujo objetivo € evitar acidentes da navegacdo, em ultima anélise,

322 Artigo 1°, (1), da Diretiva 2009/16/CE.

323 DECRETO-Lei n.° 61/2012. Diario da Republica, Série I. [Em linha]. N.° 53. (2012-03-14). Paginas: 1172 —
1194. Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-1ei/61/2012/03/14/p/dre/pt/html

324 DECRETO-Lei n.° 27/2015 Diario da Republica, Série 1. [Em linha] n.° 26. (2015-02-06). Péginas: 740 —
766. Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-lei/27/2015/02/06/p/dre/pt/html
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estard, mesmo que indiretamente, tutelando o trabalhador que se encontra exercendo suas
fungdes a bordo.

A complexa atividade de fiscalizacdo das normas maritimas acabou por impor o
dialogo entre os Estados para a estipulacao de padrdes a serem adotados no exercicio do poder
de policia e a troca de informacdes, uma vez que o navio, muito provavelmente, atracara em
varios portos em distintos paises. Percebeu-se, portanto, ser muito mais efetiva a conjugacao
destes atores para promover a necessaria padronizacdo em beneficio da seguranca nos mares e
no desenvolvimento sustentavel da industria da navegacao.

A IMO passou, entdo, a fomentar a elaboragdo de pactos regionais mais técnicos
para 0 aprimoramento do port state control que foram chamados de Memorandos de
Entendimento (MoUs - Memoranda of Understanding), que séo instrumentos menos formais e
celebrados entre paises ou mesmo entre estes e outras organizacGes internacionais. Na Europa
esse acordo é conhecido como Paris MoU. Outros pactos dessa natureza foram sendo firmados
para aprimorar o controle da fiscaliza¢do pelo Estado do Porto, como o Téquio MoU (1993), o
Caribe MoU (1996), o Acordo de Vifia del Mar (1992), o Mediterraneo MoU (1997), o Oceano
indico MoU (1999), o Abuja MoU (1999), o Mar Negro Mou (2000) e o Riade MoU.3%.

A Comunidade Europeia, por meio das diretivas ja mencionadas, fixa regime de
inspecdo com fincas na cooperagdo entre os Estados Membros e busca a maior sintonia com o
desenvolvimento do Paris MoU, inclusive no que se refere a padronizacdo da alimentacéo de
dados nos sistemas operacionais, métodos de inspecao e elaboracdo de listas de classificacdo
de navios e bandeiras mais propensas a constatacdo de ndo conformidades. H4, ainda, a fixacéo
de um percentual minimo de embarcacdes a serem fiscalizadas de forma periddica pelo Port
State Control de cada Membro de acordo com a classificacdo das embarcac6es, nos termos do
artigo 12° da Diretiva 2009/16/CE.

A finalidade do Paris MoU € exatamente eliminar a operacdo de navios
substandarts através da harmonizacdo dos servicos de inspecdo pelos Estados do porto que
devem verificar se as embarca¢Ges cumprem as normas internacionais em matéria de ambiente
e de seguranga e protecdo ambiental, bem como se os maritimos gozam de condicGes de vida e
de trabalho adequadas, nos termos da Maritime Labour Convention 2006, exigindo-se a

formacdo adequada dos inspetores para fiscalizar sua aplicagdo correta.>?®

325 Dados obtidos da Organizagdo Maritima Internacional — IMO. [Em linha]. [Consult. 22.08. 2021]. Disponivel
em https://www.imo.org/en/OurWork/MSAS/Pages/PortStateControl.aspx
32 Considerando (20) da Diretiva 2013/38/EU.
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O navio estrangeiro que faga escala no porto de um Membro esta sujeito as
inspecdes necessarias para verificar a conformidade com as prescrigdes da Convengdo relativas
as condicOes de trabalho e de vida dos maritimos, previstas nos Artigos, Regras e na Parte A
do Cédigo da MLC 2006. 37

A habilitagéo dos inspetores, assim, decorre dos instrumentos internacionais de que
Portugal seja parte e, nos termos do ja citado Decreto-Lei n.° 61/2012 e seu Anexo, cabera a
DGRM a capacitacdo daqueles que serdo autorizados para atuar nos portos, a inspecionar as
embarcacdes sobre o atendimento das normas da MLC 2006.

O Estado portugués também exerce seu poder de policia no universo do trabalho
por meio da atividade inspegdo, auditoria e fiscalizagdo. Anteriormente, essas fungdes eram
realizadas pela Inspecdo-Geral do Ministério do Trabalho e da Solidariedade Social®%,
conforme Decreto-Lei n.° 276/2007 de 31 de julho®?°.

O Estatuto da Inspecdo-Geral do Trabalho®° | por sua vez, atribuia ao 6rgéo da
Administracdo Direta do Estado portugués a funcdo de promover e controlar o cumprimento
das disposicOes legais, regulamentares e convencionais respeitantes as condic¢6es de trabalho,
designadamente as relativas a seguranca, higiene e satde no trabalho.3!

O controle e a fiscalizacdo das relacdes de trabalho, nos dias atuais, apds diversas
mudancas da organizacdo administrativa do Estado, compete a Autoridade para as Condigdes
do Trabalho — ACT, nos termos do Decreto-Lei n.° 167-C/2013 de 31 de dezembro que aprovou
a Lei Organica do Ministério da Solidariedade, Emprego e Seguranca Social®¥?, cabendo-lhe a
promogéo da melhoria das condi¢fes de trabalho e o controle do cumprimento da legislacéo
relativa a seguranca e saude.

Com efeito, a referida Autoridade passa a ter, expressamente, a atribuicao fiscalizar

o cumprimento das disposic@es legais, regulamentares e convencionais respeitantes as relacdes

327 Regra 5.2.1, (1) e (3) da MLC 2006.

328 Artigo 3, (1), “I”, do Decreto-Lei n.° 276/2007 de 31 de Julho.

329 DECRETO-Lei n.° 276/2007. Diario da Republica, Série I. [Em linha]. N.° 146. (2007-07-31). Paginas: 4889
— 4893. Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-1ei/276/2007/07/31/p/dre/pt/html

330 DECRETO-Lei n.° 102/2000. Diario da Republica, Série 1-A. [Em linha]. N.° 128 (2000-06-02). Pag. 2554.
Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-lei/102/2000/p/cons/20000731/pt/html

331 Artigo 2.9, (1) do Decreto-Lei n.° 102/2000 dispde que a «Inspeccdo-Geral do Trabalho exerce a sua acgéo no
continente, em empresas, qualquer que seja a sua forma ou natureza juridica, de todos 0s sectores de actividade,
seja qual for o regime aplicavel aos respectivos trabalhadores, bem como quaisquer locais em que se verifica a
prestacdo de trabalho ou em relagdo aos quais haja indicios fundamentados dessa prestacdo. Ver e Artigo 3.°, (1),
“a” e (2), “e”, do Decreto-Lei n.° 102/2000.

332 DECRETO-Lei n.° 167-C/2013 de 31 de dezembro. Diario da Republica, 3° Suplemento, Série I. [Em linha].
N.° n.° 253. (2013-12-31). Paginas: 7056-(356) a 7056-(364). Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-lei/167-
€/2013/12/31/p/dre/pt/html
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de trabalho, devendo tutelar pela aplicagdo, ndo sé do Codigo do Trabalho, mas também da
legislagdo correlata e, no caso do trabalho maritimo, da Lei n°® 146/2015 e da MLC 2006 3%,
sendo também da sua competéncia o procedimento contraordenacional e a aplicagdo das coimas
quanto a infragdes relativas as condicoes de trabalho, nos termos da alinea “a”, do n.° 3 do artigo
43.°da Lei n.° 146/2015, de 9 de setembro, na sua atual redacéo.

O referido sistema de inspecdo do trabalho tem seus principios alicercados na
Convencéo n.° 81 da OIT*** e como finalidade a promoc&o dos direitos dos trabalhadores e a
melhoria das condic¢des de trabalho, incluindo o direito fundamental a seguranca, higiene e
salde no trabalho, assegurando o respeito as normas reguladoras do trabalho decente, inclusive
no que se refere a Convencdo n.° 155, da OIT, aplicavel aos maritimos.

A Regra 5.2, da MLC, fixa as responsabilidades do Estado controlador do porto
(port state control) e define como finalidade a viabilizacdo da observancia dos padrdes
estipulados pela Convencdo do Trabalho Maritimo para todos os Membros, estimulando a
cooperacao internacional necessaria para assegurar a implementacéo e controle da aplicacdo de
suas normas para navios estrangeiros, evitando, assim, o dumping social com a precarizacao do
trabalho para o barateamento da operacao e consequente competicdo entre 0s paises.

O Estado do porto, portanto, devera realizar suas fiscalizagdes para a afericdo do
cumprimento dos dispositivos da MLC 2006 3% de forma a promover desburocratizacéo e
participacdo dos diversos atores cujas funcdes de estado impGem o exercicio do poder de
policia, ndo s6 para a salvaguarda da vida humana no mar e do meio ambiente marinho, mas
também para a preservacdo das condi¢cdes adequadas de trabalho a bordo das embarcacdes.

Observe-se, por fim, que o port state control impde a participacdo de agentes
autorizados, ndo havendo duvidas de que o Poder Judiciario e o Ministério Publico, no exercicio
de suas competéncias e atribuicdes, devem ser chamados a atuar na hip6tese de violacGes ao
ordenamento juridico.

A Constituicdo Portuguesa, em seu Artigo 20°, (1) impede o afastamento do Poder
Judiciario para a apreciacdo e julgamento de qualquer lide que seja levada ao seu conhecimento
por violagdes aos direitos e garantias fundamentais previstos nos tratados internacionais em que

0 pais seja parte.

333 Artigo 11°, (1), (2), “a”, do Decreto-Lei n.° 167-C/2013 de 31 de dezembro.

3% CONVENCAO n.° 81, da OIT. Adotada pela Conferéncia Geral da Organizago Internacional do Trabalho, na
sua 302 Sessdo, realizada em Genebra, em 11 de julho de 1947. Registo da ratificacdo no BIT: 12/02/1962. Decreto
de aprovagdo: Decreto-Lei n.° 44148, de 6 de janeiro de 1962. Diario do Governo, Série I. [Em linha]. N.° 5. (1962-
01-06). Paginas: 15 — 24. Disponivel em https://data.dre.pt/eli/dec-lei/44148/1962/01/06/p/dre/pt/html

3% Regra 5.2.1, (4) — MLC 2006.
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No que se refere ao Ministério Publico portugués, ainda, conforme dispde o artigo
5°,n.° (1), “e” do seu Estatuto®%, para a representacdo dos interesses difusos e coletivos, este
intervém no processo de forma principal, exercendo todas as faculdades e poderes que a Lei
processual concede as partes em geral. Assim, as violagfes promovidas por armadores ou seus
prepostos aos dispositivos de tratados internacionais que representam garantia da salvaguarda
da vida humana no mar e tutela do meio ambiente marinho, merecem atuacdo por parte do

parquet, por meios das acdes proprias previstas na ordem juridica.

VI1.2. - A Presuncéo Relativa de Atendimento das Condicdes de Dignidade dos Maritimos
fixadas na MLC 2006 e o Flag State Control

O Estado da bandeira do navio tem papel preponderante na implementacéo efetiva
das normas previstas na MLC/2006, que garantem aos maritimos condi¢cdes adequadas de
vivéncia a bordo e o respeito aos termos do contrato de trabalho, a impor a adequada
fiscalizacdo e atestar, de forma eficaz, o seu cumprimento pelo armador com a emissdo de toda
a documentacéo correlata.

Diante da notoria impossibilidade de se cumprir de forma direta essa funcdo para
todos 0s navios que arvoram a sua bandeira, o Estado pode fazer uso de entidades certificadoras
para auxilia-lo, sem se descuidar de promover a fiscalizacdo e supervisdo da atuacdo dessas
entidades. A Convencéo, portanto, impdem que estas organizagdes sejam reconhecidas pela
autoridade competente e que detenham competéncia e independéncia para o exercicio das
atividades de inspecdo e certificacéo.

A atuacdo dessas organizagdes € muito utilizada pelos paises para a verificacdo do
cumprimento das normas da IMO pelo armador, pratica disseminada e que passou a ser
incorporada para efeitos de checagem da observancia dos padrdes minimos de protecdo e
vivéncia a bordo dos trabalhadores maritimos fixados pelas convencdes.

Cabe ponderar a importancia dessas entidades ante a sua relevante capilaridade
internacional, destacando a doutrina que «as Sociedades Classificadoras possuem um alto grau
de aceitacdo e confiabilidade por parte de toda a comunidade maritima, uma vez que adotam,
em escala mundial, padrdes de inspegédo internacionalmente aceitos e regulados. Essas

organizacGes obedecem a um cddigo internacional (OR CODE), sendo, em sua maioria, filiadas

3% A Lei n.° 60/98 promoveu alteragdes na Lei 47/86 e regula o Ministério Pablico definindo suas atribuices.
Lei n.° 60/98. Diario da Republica, Série I-A. [Em linha]. n.° 197 (1998-08-27). Paginas 4372 — 4422, Disponivel
em: https://data.dre.pt/eli/lei/60/1998/08/27/p/dre/pt/html
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a International Association of Classification Societies — IACS e possuindo filiais ou
correspondente em varios paises, o que facilita, por exemplo, todo o processo de verifica¢do de
alguma desconformidade de uma embarcacio quando navegando em aguas estrangeiras.» 33’

A sistematica internacional adotada nos tratados da IMO e que compde o arcabouco
juridico de prote¢do da vida humana no mar e do meio ambiente marinho é, desta mesma forma,
a utilizacdo de certificacdes e inspecdes para promover a necessaria padronizacdo da indudstria
naval. As inspecOes buscam verificar a adequacgéo das condic¢des previstas has normas por meio
das certificacGes. A prética ja vinha sendo adotada nas Convengbes SOLAS, MARPOL e
também no STCW, permitindo a otimizacdo da observancia dos critérios exigidos pelos
tratados.

A MLC 2006, exatamente por fazer parte dessa rede juridica de protecdo da vida
humana no mar, adota a mesma sistematica de verificacdo do respeito de suas regras, impondo
as necessarias inspecdes e certificagdes das condicbes de trabalho embarcado.

A atuacdo do Estado da bandeira como Membro signatario da Convencdo e o
principio da boa-fé que deve reger as relacdes juridicas de ambito internacional, atribuem ao
certificado de trabalho maritimo, completado por uma declaracdo de conformidade do trabalho
maritimo, uma presuncao relativa de conformidade com as normas que garantem as condigdes
adequadas de trabalho e vida dos trabalhadores. Assim, o Estado do porto podera, analisando
os documentos e realizando as inspe¢des de sua competéncia, produzir prova suficiente para
afastar a veracidade da documentacdo e adotar as medidas necessarias para a mais rapida
correcéo das inconformidades verificadas.33®

H4, desse modo, no &mbito da Maritime Labour Convention 2006, a certificagdo de
trabalho maritimo e a declaracdo de conformidade do trabalho maritimo, cujas definicdes e
ambito de aplicacdo estdo estipulados na Regra 5.3.1 da Convencéo e sdo exigiveis para navios
gue possuam arqueacdo bruta igual ou superior a 500 e que realizem viagens internacionais,
conforme definido pela norma.

Vale observar que, mesmo a embarcacdo que opera em paises diferentes ou em
viagens internacionais, caso esteja arvorando a bandeira de um Membro que haja ratificado a

Convencdo, devera possuir o certificado e a declaragdo de conformidade que sera verificado

337 CAVALCANTE FILHO, Mauro Costa; MENESES, Aline Bessa de. “Consideracfes Acerca da Fiscalizacdo
e Certificagdo de Navios com a Entrada em Vigor da Convencéo do Trabalho Maritimo — MLC 2006 no
Brasil”. p. 85.

338 Regra 5.3.1, (4), da MLC/2006.
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pelo port state control, demonstrando o intuito de afastar a chamada bandeira de conveniéncia
e impondo a sua observancia, mesmo que o pais do porto ndo a tenha ratificado.>%

E neste contexto que a Resolugdo A.1138(31) da IMO, de 6 de janeiro de 2020
exige que o Comandante do navio ou oficial responsavel tenha em méos para checagem da
fiscalizagdo do porto uma série de documentos e certificados que estdo listados no Apéndice 12
da norma, dentre estes consta, os certificados médicos previstos na Norma A2.1, os registros de
horas de trabalho ou descanso de maritimos constante da Norma A.2.3.12 e a expressa exigéncia
para apresentacdo do Certificado de Trabalho Maritimo e da Declaracdo de conformidade do
Trabalho Maritimo a bordo no termos da Regra 5.1.3 da Convengéo.3*

Nos termos do Artigo 27° da Lei n.° 146/2015 esses documentos devem estar a
bordo da embarcacdo de bandeira portuguesa, acrescidos de outros necessarios para verificacao
de respeitos as normas de tutela do trabalhador maritimo, pois além da prépria Convencéo e
suas emendas, devem haver no navio o texto da Lei em referéncia, os instrumentos de
regulamentacdo coletiva de trabalho aplicaveis e dos acordos celebrados pela ECSA e pela ETF
sobre a Convencdo, anexos a Diretiva 2009/13/CE do Conselho, de 16 de fevereiro de 2009, e
a Diretiva (UE) 2018/131 do Conselho, de 23 de janeiro de 2018.

O certificado de trabalho maritimo atesta que as condic¢Ges de trabalho e de vida
dos maritimos no navio foram inspecionadas e satisfazem as exigéncias da legislacdo nacional
e de outras medidas de implementacdo da Convencao, inclusive aquelas destinadas a assegurar
0 cumprimento continuo das disposi¢Ges adotadas, a serem incluidas na declaracdo de
conformidade com o trabalho maritimo.34

A declaracdo de conformidade do trabalho maritimo, por seu turno, especifica os
requisitos nacionais para a implementacdo da MLC 2006 no que tange as condicdes de trabalho
e de vida dos maritimos e fixa as medidas adotadas pelo armador para assegurar a conformidade
com tais requisitos no navio ou navios de que se trate, avaliando a idade minima, atestados
médicos, qualificagdo do maritimo, contratos de trabalho, horas trabalhadas, alojamentos,
alimentacdo, salde e seguranca a bordo, dentre outros itens, a realizar uma verificacdo geral

das condig@es de trabalho no navio.3#

339 Regra 5.1.3, paragrafos 1° e 2°, da MCL 2006.

340 Item 2.3.2, da Resolucéo A.1138(31) da IMO, de 6 de janeiro de 2020.
341 Regra 5.1.3, paragrafos 3°, da MCL 2006.

342 Regra 5.1.3, paragrafos 4°, da MCL 2006.
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Os dois documentos possuem modelos a serem observados no Anexo A5-1 e A5-II
da MLC 2006, cuja andlise j& demonstra a preocupacdo com a observancia das principais
diretrizes da Convencéo, a impor a garantia do minimo existencial a bordo.

O grande numero de itens a ser verificado por meio de inspecédo realizada pela
autoridade competente ou por organizacdo reconhecida com a consequente emissao de um
certificado®®, demonstra a preocupacgdo com a integridade fisica do maritimo e com as
condicdes de contrato e meio ambiente do trabalho oferecidos pelo armador. Os documentos
em andlise auxiliam a tutela pela preservacdo da dignidade da pessoa que oferta sua forca
laboral a bordo e permite que a autoridade do porto ateste a manutengdo dessas garantias ao
trabalhador durante o curso da operacao.

Inicialmente, o navio é certificado de forma proviséria quando é novo e ha a sua
entrega ao armador, quando da sua mudanca para a bandeira portuguesa ou, ainda, quando o
armador o assuma pela primeira vez. Nesses casos, a autoridade competente, verificando o
atendimento das prescricdes relativas as condi¢des de trabalho e de vida previstas no n. ° 1 do
artigo 34.°, da Lei 146/2015 emite o certificado provisorio com validade improrrogavel de seis
meses sem a necessidade de ter a declaracdo de conformidade.

Neste prazo, deveré haver a realizacdo de inspecao para atestar o cumprimento das
ja mencionadas prescri¢des para a emissao de certificado de trabalho maritimo que tera a
validade de cinco anos, desde que haja nova inspecao entre o segundo e o terceiro ano atestando
a manutencao das condicBes outrora verificadas e que autorizaram a emissao do documento,
consoante o disposto no Artigo 35.°, da Lei n.° 146/2015.

Os procedimentos normativos de concessdo do documento comprovam a
priorizacdo da atividade de inspecéo, a permitir que o Estado Membro no pleno exercicio do
poder de policia possa aferir o cumprimento das diversas disposi¢fes de protecdo ao trabalho.

Com efeito, nos termos do modelo constante na Convencéo e reproduzido na Lei
n.° 146/2015, a declaracdo de conformidade do trabalho maritimo compreende uma parte que
indica os pontos que devem ser inspecionados de acordo as normas da legislagdo nacional e que
ddo cumprimento as disposicdes obrigatdrias da Convengéo.3*

Os documentos analisados auxiliam os Estados na promocdo da dignidade do
trabalhador maritimo, a facilitar sobremaneira a fiscalizagdo do cumprimento das normas

garantidoras de um patamar minimo civilizatorio fixadas por organizagdes internacionais, com

33 0 Artigo 34.°, 1, da Lei 146/2015.
344 Artigo 34°, (1), da Lei n.° 146/2015.
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o0 consequente desestimulo a utilizagdo das chamadas bandeiras de conveniéncia e a fragilizacdo
de direitos sociais.
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CONSIDERACOES FINAIS

O estudo demonstrou que, historicamente, o trabalho a bordo de embarcacgdes
envolve peculiaridades que promovem o progressivo desgaste do ser humano no cumprimento
das tarefas que Ihe s&o exigidas. O contato constante com as intempéries ocasionadas por ciclos
de maré, impactos de eventos naturais, oscilagdes dos oceanos e o confinamento imposto com
0 consequente distanciamento social, sdo exemplos de situacdes que demandam protecao e
cuidados pormenorizados para que se possa garantir a dignidade daquele trabalhador que
ofertou sua capacidade laboral & determinado armador.

A natureza globalizante da indlstria da navegacdo, ao tempo que promove a
integracdo entre as diversas nacdes do globo, une, dentro de uma mesma embarcacao, culturas,
realidades e regramentos provenientes de diversos Estados soberanos. A miscigenacdo de
interesses e 0 choque de habitos trazem consigo problemas que devem ser resolvidos para
minimizar o desgaste dos trabalhadores e evitar a competicdo danosa entre armadores com a
consequente fragilizacdo dos mecanismos de seguranca e diminuicdo dos patamares civicos,
tudo com o objetivo de ampliar a margem de lucro no exercicio da empresa.

Diante desse cenario, mister se fez preconizar a atuacdo de OrganizagOes
Internacionais, que passaram a ter vital importancia na regulamentacdo do setor naval, na
tentativa de implementar a necessaria seguranca da atividade e permitir o livre exercicio do
trabalho em condicGes dignas. Assim, constatou-se o entrelace necessario entre as atribuicdes
e objetivos da Organizacdo Internacional do Trabalho e da Organizacdo Maritima Internacional,
cujas agendas institucionais possuem pontos de contato relevantes, pois, incontroverso que o
maritimo exposto a condicdes degradantes de trabalho esta sujeito ao estado de fadiga, facto
gue, como se sabe, é causa de acidentes da navegacao.

E importante destacar que os acidentes com embarcacbes causam prejuizos de
natureza patrimonial aos donos da carga e ao armador, podendo haver 6bitos de passageiros e
tripulantes, bem como danos ao meio ambiente marinho. Neste ultimo caso, seus efeitos serdo
sentidos por geracdes e podem ser irreversiveis, a impor a maxima cautela no manuseio de
cargas e na operagdo dos navios.

Com efeito, extremamente relevante a capacitacdo adequada dos maritimos, cuja
padronizacdo internacional se impde com o desiderato de evitar acidentes e os danos deles
provenientes. E neste contexto que a Convengdo STCW fixou o liame necessério entre a
capacitacao correta e efetiva com a necessidade de se impedir a fadiga do maritimo, pois esté a

estipular os limites de jornada de trabalho e a fixag&o de repouso para 0s servi¢os de quarto.
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Observa-se, portanto, que a IMO ja se preocupava com a perigosa conjugacéo de
falta de treinamento e fadiga dos trabalhadores como causas que fragilizam a seguranga da
navegacdo, a representar potencial risco de acidente. Entretanto, a Convencdo STCW se
mostrou insuficiente para preservar a integridade fisica e psiquica do tripulante, ja que, ndo s
de intervalos entre jornadas vive a mente do maritimo.

A Organizacdo Internacional do Trabalho ja estipulava um grande nimero de
normas que buscavam preservar a saude fisica e mental do trabalhador maritimo, todavia,
sempre houve um distanciamento sensivel entre a forca cogente das normas da IMO para a
indUstria da navegacdo, quando comparadas com aquelas fixadas pela OIT.

Os inquestionaveis pontos de contato entre as agendas do crescimento sustentavel
da IMO e do trabalho decente da OIT justificam a préatica de remissées normativas mutuas,
cabendo a segunda a padronizacao das relagcfes sociais do trabalho, no intuito de promover a
paz social, nos termos do preAmbulo de sua constituicéo.

Dessa forma, se verificou que a MLC 2006 representa um verdadeiro marco para o
setor naval, pois, no atendimento dos preceitos impostos pelo Tratado de Versailles, a OIT passa
a compilar um grande nimero de normas protetivas dos trabalhadores que estdo submetidos a
esta condicdo especial que é trabalhar a bordo de navios. A sua relevancia social se verifica ndo
s por codificar a estrutura da relacéo de trabalho maritimo, mas também por criar mecanismos
de incentivo a ratificacdo e permitir a disseminacdo de seu carater protetivo para um universo
cada vez maior de trabalhadores.

A incorporagdo de padrdes semelhantes adotados pela IMO no trato com a indUstria
da navegacdo e com os Estados Membros permitiu que a Convencdo aprovada pela OIT se
tornasse amplamente aceita, com a sua ratificacdo por paises com enormes frotas registadas, a
impor sua aplicacdo para embarcacGes que outrora arvoravam bandeiras consideradas de
conveniéncia ou de registos abertos.

Oportuno destacar a participacdo da Unido Europeia no debate sobre as normas de
protecdo ao trabalho e os efeitos sociais correlatos inseridos na Convencéo, cuja competéncia
Ihe cabe, apesar de ndo ser membro da OIT. Tal fato ganha relevo ao se verificar que, desde
1999, a Unido ja incorporava conceitos diferenciados para a jornada de trabalho de maritimos,
em harmonia com a Convencgdo STCW e o fez por meio de reconhecimento do acordo realizado
entre entidade representativa patronal e profissional através de Diretiva.

O mencionado instrumento normativo internacional, por sua vez, permite que 0s
Estados Membros tenham certa flexibilidade na adocdo de seus conceitos, a viabilizar

adequacdes necessarias a realidade local sem que se perca a coesdo exigida pelo Bloco, além
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de representar importante reconhecimento normativo aos instrumentos provenientes da
negociagéo coletiva e, consequentemente, franquear a participagcdo mais efetiva das entidades
de classe.

Assim, a Unido Europeia permitiu e incentivou que seus Membros ratificassem a
Convencdo do Trabalho Maritimo e, mais uma vez, reconheceu o dialogo social frutifero entre
as entidades representativas dos maritimos e armadores no interesse da ado¢do dos preceitos
insculpidos na referida norma da OIT. A Diretiva, portanto, passa a cumprir importante papel
na incorporacao dos preceitos da Convencao, diante da natureza de norma de hierarquia especial
com nitido caréter de direitos humanos de segunda dimensdo, a revogar disposi¢Bes contrarias
atualmente em vigor e impor sua observancia a futura normatizacao interna de cada pais.

A MLC 2006 acabou por promover a diminuic¢do da influéncia das bandeiras de
conveniéncia para o setor e permitiu a progressiva padronizacdo das relacdes internacionais de
trabalho a bordo das embarcacdes, em patamar civilizatério minimo dignificador do trabalho
humano. Encerra-se, pois, a pratica de fragilizacdo de direitos sociais para a obtencdo de lucros
exorbitantes em nitida concorréncia desleal.

O texto convencional faz prever um grande numero de direitos vinculados ao
contrato de trabalho e que protegem a integridade fisica e mental dos trabalhadores maritimos,
a demonstrar que a norma detém a legitimidade necessaria para reger as relacdes laborais de
forma a garantir a dignidade humana de quem se coloca para trabalhar a bordo.

Exemplo do que se afirma é a limitacdo de jornada e concessdo de férias, cujo
objetivo precipuo €, além de impedir a fadiga crénica do maritimo, permitir que este tenha
contato com amigos e familia onshore, mantendo seus vinculos sociais.

No mesmo sentido as normas sobre o repatriamento, que apesar de ja ter sido objeto
de previsdes em outras convencdes da IMO e da OIT, foi tratada de forma minuciosa pela
Convencao do Trabalho Maritimo, que com a primeira emenda sofrida em 2014 trouxe, ainda,
a garantia financeira necessaria para que seja possivel o retorno do trabalhador para a sua casa
de forma segura e sem onus.

Importante observar que as normas pertinentes a jornada de trabalho e suas folgas
diarias, semanais e mensais, juntamente com as diretrizes para o repatriamento, tém o condéo
de viabilizar a necessaria desconexao ao trabalho, a permitir que o maritimo possa exercitar o
labor sem fragilizar a sua condi¢do humana.

O trabalhador oferta a sua forca de trabalho voluntariamente a determinado
empregador, apos o conhecimento pleno de todos os detalhes contratuais e ciente de que, em

determinado periodo de tempo previamente definido, ird se desconectar da atividade laboral,
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seja para o restabelecimento imediato de suas energias vitais com o objetivo de evitar o estado
de fadiga, seja para garantia de seu retono as origens sociais e familiares ap6s determinado
prazo maximo de embarque.

A Convencéo fixou, ainda, significativos avancos para a tutela da integridade fisica
do trabalhador com a preocupacao dos impactos que os elementos fisicos, quimicos e bioldgicos
existentes no local de trabalho causam & saude do trabalhador, bem como a observancia de se
garantir conforto, lazer e alimentacdo saudavel a bordo, a instrumentalizar a preservacdo da
higidez mental do maritimo.

Verifica-se, portanto, que a norma em analise representa avango para o setor
maritimo, a completar os pilares para a padronizagdo internacional da indudstria da navegacao,
pois, juntamente com as normas aprovadas pela IMO, passa a ser considerada o quarto pilar
normativo para o desenvolvimento seguro da atividade econdmica naval.

N&o obstante a vigéncia internacional da Convencao, o seu contetdo normativo e
sua forca cogente exigem conduta de fiscalizagdo do Estado da bandeira da embarcacéo e do
porto de atracacdo para que haja a efetiva aplicacdo dos preceitos nela contidos.

A certificacdo das condi¢fes de vivéncia a bordo e a declaracdo de conformidade
representam instrumentos modernos que auxiliam a verificacdo da observancia dos padrdes
fixados e garantem uma relativa presuncéao de que determinado armador cumpre com os deveres
que Ihe sdo impostos pelo ordenamento juridico internacional.

H& muito as normas da IMO ja adotavam as certificaces como meio de gerar uma
presuncao de conformidade que é atestada pelo Estado da bandeira ou por entidade autorizada
para o cumprimento deste mister. Exige-se do armador, que deseja cumprir seu objetivo social
e obter a documentacdo necessaria para operar, uma atitude proativa na adocao das diligéncias
para o atendimento das normas internacionais e que fixam critérios para tornar o modal de
transporte maritimo mais seguro para todos.

A Maritime Labour Convention 2006 moderniza a visao outrora existente e prioriza
a integridade fisica e mental do maritimo como objetivo a ser alcancado por todos, com a
consequente universalizagdo caracteristica dos direitos humanos.

A protecdo normativa do ser humano que trabalha embarcado é capaz de promover
a integracdo de organizagdes internacionais, Estados Membros, Unido Europeia, armadores e
maritimos em beneficio do desenvolvimento equitativo das relacbes de trabalho, sendo o
contrato de trabalho maritimo a instrumentalizagdo deste objetivo, com a consequente insercdo
do trabalhador no seio da sociedade civil moderna, a permitir que o ser humano exercite com

plenitude as faculdades e os direitos que Ihe cabem.
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