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EDITORIAL

A edicao deste més da Revista trata do Direito do Trabalho Maritimo.

Alexandre Agra Belmonte investiga as questbes mais aflitivas no tocante as
relacBes trabalhistas envolvendo trabalhadores brasileiros em cruzeiros maritimos.

Ana Gabriela Camatta Zanotelli e Valesca Raizer Borges Moschen analisam as
complexidades advindas das multiplas nacionalidades envolvidas no mundo shipping, a
fim de se compreender a questao da efetivacdo de direitos da classe maritima e discutir
o contexto internacional publico e privado de tutela de tais direitos.

Ilvani Contini Bramante estuda o regime do trabalho maritimo, na visdao da OIT,
tendo em conta as especificidades das condi¢6es de execucdo do trabalho, realizado em
confinamento em embarcacfes, no mais das vezes em alto mar e por longo tempo.

Gerson de Oliveira Costa Filho em artigo especial apresenta o direito de integracao
abordando alguns blocos econdmicos bem como origem, formacao e associacdes por
parte de outros membros.

Também estao disponiveis Acérdaos proferidos pelo Tribunal Regional do

Trabalho da 97 Regido bem como normativos e noticias sobre o tema.

Desejamos a todos boa leitural
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Artigo

AS RELACOES DE TRABALHO NOS CRUZEIROS MARITIMOS

Alexandre Agra Belmonte

1. Introducao

O turismo movimenta diversos setores de servi¢os, como transporte, passeios,
alimentacao e compras, hotelaria, museus e teatros.

Os cruzeiros maritimos estdo inseridos nessa realidade turistica. Os navios
destinados a esse tipo de atividade oferecem hospedagem, turismo, entretenimento,
comércio e alimentac¢do dentro de um meio de transporte que permite o deslocamento
do turista para o desfrute, com toda a comodidade de servicos, de belas e peculiares
paisagens, muitas vezes avistadas das varandas de confortaveis cabines ou de decks.
E que ainda permitem, nas paradas nos portos, a visita, em terra, a destinos locais,
movimentando o comércio.

Em termos de entretenimento e dependendo do tamanho do navio, os
cruzeiros oferecem cassinos, teatros, cinemas, lojas (inclusive joalherias), academias
de ginastica, salbes de beleza, centros de massagem, parque aquatico, saldes de jogos,
quadras de ténis, centros fotograficos, teatros e boates, permitindo agregar pessoas
de diferentes idades, nacionalidades e gostos a um preco cada vez mais popular.

A Emenda Constitucional n®7, de 15 de agosto de 1995, alterou o artigo 178 da
Constituicdo Federal para autorizar o direito da navegacdo de cabotagem nos portos
brasileiros por navios de bandeira estrangeira. Hoje exploram essa atividade na costa
brasileira, entre outras, as empresas Carnival, Royal Caribbean e Star Cruises.

O art. 39 do Decreto n° 7.381/2010 define cruzeiro maritimo nos seguintes

termos:
“A prestacdo de servigos conjugados de transporte, hospedagem, alimentagdo,
entretenimento, visitagdo de locais turisticos e servicos dafins, quando realizados
por embarcagées de turismo, constitui o programa de turismo denominado
cruzeiro maritimo ou fluvial.”

Alexandre Agra Belmonte

Ministro do Tribunal Superior do Trabalho, doutor, mestre e especialistaem Direito. E professor
titular de mestrado do IESB e membro da Academia Brasileira do Direito do Trabalho
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O paragrafo unico classifica os cruzeiros maritimos e fluviais nas seguintes
categorias:

| - de cabotagem: realizado entre portos ou pontos do territério brasileiro
utilizando a via maritima, ou a via maritima e as vias navegaveis interiores;

Il - internacional: cuja viagem tem inicio e término em qualquer porto
estrangeiro;

lll - de longo curso: realizado entre portos brasileiros e estrangeiros; e

IV - misto: cuja viagem tem inicio e término em porto nacional, mas com transito
em portos e pontos nacionais e estrangeiros.

O art. 40 define:

- como escala a entrada da embarcagdo em porto nacional para atracagdo ou
fundeio;

- como embarque o momento de inicio da viagem de passageiros; como
desembarque o momento de término da viagem de passageiros;

- como transito a entrada e saida de passageiros que n3do caracterize embarque e
desembarque; e

- como parte internacional de uma viagem de cruzeiro misto, o periodo
compreendido entre o ultimo porto nacional ou ponto nacional do roteiro da
embarcagdo com destino a porto estrangeiro e o primeiro porto nacional ou ponto
nacional de regresso desta embarcacao ao Brasil.

Ao envolver enorme contingente de diferentes profissionais, a primeira
indagacdo feita é se todos esses trabalhadores sao maritimos, ou se integram outras
categorias profissionais para efeito de enquadramento e incidéncia de direitos
trabalhistas.

Por outro lado, como os cruzeiros maritimos navegam em aguas que podem
ser brasileiras e/ou internacionais, envolvendo trabalhadores brasileiros, surgem
varias questdes relacionadas a incidéncia da lei material -brasileira ou estrangeira
envolvendo questdes decorrentes do trabalho para ou na embarca¢do, bem como
as atinentes a escolha do foro -nacional ou estrangeiro- competente para ac¢des
trabalhistas.

Quanto aleimaterial aplicavel, nos navios que operam predominantemente em
aguas internacionais, mas aportam em varios portos estrangeiros, aplicar a legislacao
correspondente a cada pais onde engajado cada trabalhador seria o caos. Dai que
as nagdes resolveram adotar o critério geral de aplicacao da lei do pavilhdo, assim
entendida, a da bandeira de inscricdo do navio ou a da nacionalidade do armador
(pessoa fisica ou juridica) que explora a atividade realizada por meio da embarcagao.

Com efeito, os artigos 274 e 281 do Codigo de Bustamante (Convencao
Internacional de Havana, ratificada pelo Brasil por meio do Decreto n° 18.871, de 13
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de agosto de 1929), determinam a aplicacdo da lei do pais do local da matricula da
embarca¢do como a de regéncia para os contratos de trabalho dos maritimos.

O artigo 281 do Codigo de Bustamante dispde: “As obriga¢bes dos oficiais e gente
do mar e a ordem interna do navio subordinam-se a lei do pavilhdo”.

Contudo, peculiaridades da rela¢gdo do trabalhador maritimo com a empresa
proprietaria ou armadora do navio, ainda levam ao questionamento sobre a incidéncia
ou escolha:

- da lei do local da prestagdo de servigos ou territorialidade (LPS);
- da lei do local da contratagao (LICC);

- da lei mais benéfica (LMP, da Lei n? 7.064/1982); ou ainda,

- da lei do pavilhdo (LP).

Tal aspecto demonstra a complexidade das rela¢cdes trabalhistas em
embarca¢bes, mormente em cruzeiros maritimos, que dependendo do tamanho, pode
envolver, numa sé viagem, um contingente de mais de 2.000 tripulantes de diversas
nacionalidades.

Alémdostrabalhadoresbrasileirosquetrabalhamemaguaspredominantemente
brasileiras, o TST vinha decidindo pela aplicacdo da lei brasileira também aos
trabalhadores brasileiros aqui arregimentados para trabalho em aguas internacionais
ou predominantemente ndo brasileiras.

A partir das Resolucdes 5 e 6 do Conselho Nacional de Imigracao; das convencdes
coletivas ajustadas entre as empresas de navegac¢ao e os sindicatos de trabalhadores
maritimos; dos Termos de Ajuste de Conduta (TACs) firmados pelo Ministério Publico
do Trabalho com as empresas de navegacao; e da adesdo, no plano internacional, da
Convencao n° 186 da OIT sobre trabalho maritimo, a jurisprudéncia, entao pacificada,
comecou a ser questionada.

Recentemente, por meio do Decreto n° 10.671, de 9 de abril de 2021, o Brasil
ratificou no plano interno a Convencao do Trabalho Maritimo n° 186 - CTM 2006 ou
Maritime Labour Convention - MLC), firmada em Genebra, em 7 de fevereiro de 2006.

Como no preambulo a referida convencdo faz remissdo ao artigo 94 da
Convenc¢ado das NacBes Unidassobre o Direito do Mar, de 1982, que estabelece osdeveres
e obriga¢des do pais da bandeira com relacdo, dentre outras coisas, as condi¢des de
trabalho, tripulacdo e questdes sociais em navios que arvoram a bandeira do pais, ou
seja, prevé para a tripula¢do a aplicacdo da lei trabalhista da bandeira do navio, reabre-
se de forma mais concreta a discussao a respeito da incidéncia da Lei n® 7.064/1982,
guanto a observancia da norma mais benéfica.

No nosso entender, a Convencao ratificada, pela natureza supralegal prevista no
83° do art.5° da Constituicdo Federal de 1988 paralisa a eficacia das normas nacionais
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em contrario, entre elas a Lei n° 7.064/1982, especificamente no que dissentir da
Convencao.

A Lei n°® 7.064/1982 regula a situacdo de trabalhadores contratados no Brasil
ou transferidos por seus empregadores para prestar servico no exterior.

Dela fica excluido o empregado designado para prestar servicos de natureza
transitoria, por periodo ndo superior a 90 (noventa) dias (art.1°, paragrafo unico).

Nos termos do art.2°, a referida lei considera transferido:

|-oempregado removido para o exterior, cujo contrato estava sendo executado
no territério brasileiro;

Il - 0o empregado cedido a empresa sediada no estrangeiro, para trabalhar no
exterior, desde que mantido o vinculo trabalhista com o empregador brasileiro;

lll - o empregado contratado por empresa sediada no Brasil para trabalhar a
Seu servigo no exterior.

Estabelece o art.3° que a empresa responsavel pelo contrato de trabalho
do empregado transferido assegurar-lhe-3, independentemente da observancia da
legislacao do local da execucdo dos servicos a aplicacao da legislacao brasileira de
protecdo ao trabalho, naquilo que nao for incompativel com o disposto nesta Lei,
quando mais favoravel do que a legislagdo territorial, no conjunto de normas e em
relacdo a cada matéria.

Diferentemente da hipdtese de transferéncia prevista no art.3°, estatui o
art.14 que no caso de contratacao direta de trabalhador, por empresa estrangeira,
para trabalhar no exterior, a lei estabelece que deve ser aplicada a lei do pais da
prestacao dos servicos, no que respeita a direitos, vantagens e garantias trabalhistas
e previdenciarias.

Contudo, depende de autorizacdo do Ministério do Trabalho e somente
podera ser dada a empresa de cujo capital participe, em pelo menos 5% (cinco por
cento) pessoa juridica domiciliada no Brasil, que sera solidariamente responsavel
com a empresa estrangeira por todas as obrigacdes decorrentes da contratacdo do
trabalhador (arts.12 e 13). A empresa estrangeira devera, ainda, manter no Brasil
procurador bastante, com poderes especiais de representacdo, inclusive o de receber
citacao (art.19).

A empresa estrangeira deve assegurar ao trabalhador: custeio da viagem de
ida e volta do trabalhador ao exterior, inclusive a dos dependentes com ele residentes
(art.15); prazo maximo de expatriamento de 3 (trés) anos, salvo quando assegurado a
ele e a seus dependentes o direito de gozar férias anuais no Brasil, com despesas de
viagem pagas pela empresa estrangeira (art.16); o retorno definitivo do trabalhador
ao Brasil quando houver terminado o prazo de duracdo do contrato, ou for o mesmo
rescindido, ou ainda por motivo de saude do trabalhador, devidamente comprovado
por laudo médico oficial que o recomende (art.17).
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Independentemente do confronto entre a Convencdo n° 186 da OIT, sobre
aplicacdo da lei do pavilhdo e do disposto da Lei n°® 7.064/1982, que prevé a aplicacao
da lei mais benéfica nos casos de utilizacdo de mao de obra brasileira em hipoteses
especificas por ela reguladas, ha situa¢des em que a matricula de embarcacdes em
locais com direitos trabalhistas reduzidos tém por fim evidente a reducdo dos custos
com a mao de obra e aumento da lucratividade, em fraude a lei.

Com efeito, quando a propriedade e controle efetivos da embarcacdo estdao em
um Estado diferente do de registro do navio, ndo guardando qualquer relacdao com o
pais sede do armador, a jurisprudéncia, constatando a utilizacao de “bandeira de favor
ou de conveniéncia”, tem corretamente afastado a aplicacdo da lei do pavilhao, fazendo
incidir a lei do pais do armador, por meio da aplicacdo da Teoria do Centro de Gravidade
ou sede do fato (most significant relationship).

Essa teoria sugere a aplicacdo da lei da bandeira do pais em que o contrato de
trabalho mais tenha irradiado efeitos, eis que nos termos do art.91, |, da Convencdo das
Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar, de 1982 (Decreto n® 99.165, de 12 de marco de
1990, da aprovacao, pelo Decreto Legislativo n°® 5, de 9 de novembro de 1987, da supra
referida Convencao), deve existir um vinculo substancial entre o Estado e o navio, sob
pena fraude para excluir direitos, podendo inclusive caracterizar concorréncia desleal
em relagdo a outras embarcacdes.

Exemplificativamente, se a empresa do armador estrangeiro navega em aguas
brasileiras em um cruzeiro com bandeira de um terceiro pais, a legislacdao brasileira,
pelo centro de gravidade, é a apta para reger o contrato de trabalho dos maritimos que
laboram na referida embarcacao. A relagdo mais préxima com os fatos ocorridos em
territério brasileiro atua como centro de irradiacao de efeitos, a ensejar a aplicacao do
direito brasileiro a espécie.

De igual sorte, se um trabalhador é contratado no Brasil e o trabalho é
desenvolvido, sem preponderancia, em aguas internacionais e em aguas brasileiras,
a relacdo, pelo seus elementos subjetivos e objetivo, mais se aproxima do direito
brasileiro. O centro de gravidade pende para a sede em que o fato mais irradia efeitos.

Este artigo tem por fim investigar as questdes que julgamos mais aflitivas no
tocante as relacBes trabalhistas envolvendo trabalhadores brasileiros em cruzeiros
maritimos. Essa pesquisa tem por objetivo final de contribuir para o debate sobre
solu¢des habeis a dirimir os inumeros conflitos que tém surgido com a presenca
crescente dos cruzeiros maritimos em aguas brasileiras. O desafio é encontrar solu¢des
que ndo sirvam de entrave ao crescimento de tao atrativo ramo de negocios e possibilite
proporcionar o incremento do trabalho a bordo para brasileiros, incentivar o turismo e
gerar tributos.
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2. Trabalho maritimo
Trabalho maritimo € o prestado a bordo de embarcagdao da marinha mercante.
3. Trabalhador maritimo: defini¢cdo

Nos termos da Lei de Seguranca do Trafego Aquaviario - LESTA - Decreto n°
2.596/1998, sao considerados maritimos os tripulantes que operam embarcacdes
classificadas para navegacdao em mar aberto, apoio portuario e navegacdo interior
nos canais, lagoas, baias, angras, enseadas e areas maritimas consideradas abrigadas
(art.1°,1).

Os maritimos integram a categoria maior dos aquaviarios, que abrange
também os fluviarios, pescadores, mergulhadores, praticos e agentes de manobra e
docagem (art.1°, | a VI).

Os maritimos, fluviarios, pescadores e mergulhadores sdao, a bordo das
embarcac¢bes a que afetos, considerados tripulantes.

Os praticos que prestam servicos embarcados e os agentes de manobra
e docagem, que manobram navios nas fainas em diques, estaleiros e carreiras sao
aquaviarios nao-tripulantes das embarcacdes por eles manobradas. Embora periddica
a necessidade de manobra, para as embarcacbes em que os praticos e agentes de
manobra atuam, o servico ndo é rotineiro, ndo compondo assim a respectiva atividade-
fim.

Trabalhador maritimo é o que, subordinado ao armador ou proprietario da
embarcacao em que atua, presta, a bordo, qualquer tipo de servico rotineiro afeto a
navegacdo e manutencdao de embarcacdo de marinha mercante.

A definicdo decorre do disposto no art.1°, 81° do Decreto n° 6.968 de 29
de setembro de 2009, que considera maritimo todo trabalhador certificado pela
Autoridade Maritima para operar embarca¢des em carater profissional ou todas as
pessoas empregadas, com qualquer cargo, a bordo de navio dedicado a navegacao
maritima comercial.

Os empregados do armador e os empregados das empresas terceirizadas
contratadas paraaprestacdo de servicos rotineiros abordo, bem como os dasempresas
gue atuam na embarcacdao mediante arrendamento de espaco, sao considerados
tripulantes do navio. Fazem parte do rol de equipagem ou lista da tripulacao (crew list).
Assim como os demais embarcados nado tripulantes (os que atuam na embarca¢ao
de forma eventual), ficam subordinados ao Comandante do navio, como autoridade
maxima com poder de policia.

O empregador pode ser o proprietario ou armador da embarca¢do. O
comandante do navio é o preposto do proprietario ou armador perante as autoridades
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legais, podendo inclusive contrair obrigacbes em seu nome, que obrigam o armador
conforme art. 513 do Cédigo Comercial. Art.62, 1l da CLT.

Armador é a pessoa fisica ou juridica que comercialmente explora a embarcacao
mediante arrendamento ao proprietario. Neste caso, fica responsavel pelos contratos
de trabalho dos trabalhadores maritimos.

Na qualidade de empregado, o trabalhador maritimo esta sujeito as normas,
entre outras, dos artigos 248 a 252 da Consolidacao das Leis do Trabalho.

Conforme art. 2° da Lei n® 9.537/1998, tripulante é o aquaviario ou amador
que exerce as suas funcdes na opera¢dao da embarcacao, sujeito a legislacdo especial
dos maritimos. Dai que terdo essa qualidade, pelos termos da lei, 0 comandante, os
operadores de maquinas, os marinheiros, os cientistas, os pesquisadores, os médicos e
0s técnicos de empresas de navegacdao maritima que trabalham embarcados e ligados
a operac¢do da embarcacao ou negdcio.

Todavia, considerando que o art.1°, 81° do Decreto n° 6.968 de 29 de
setembro de 2009 classifica como trabalhador maritimo todo aquele que executar a
bordo servi¢o rotineiro afeto a navegacdao e manutencdo de embarca¢ao de marinha
mercante, também sdo tripulantes os camareiros, cozinheiros, garcons, atendentes e
demais trabalhadores que executam os servicos rotineiros peculiares as operacdes de
navegacao das embarcacdes.

Conforme o art.2°, XVI, da Lei n° 9.537/1997, é considerado profissional ndo-
tripulante todo trabalhador que, sem exercer atribuicdes diretamente ligadas a
operac¢ao da embarcacdo, prestar servicos eventuais a bordo. Ai esta a razao pela qual
0s praticos e os agentes de manobra e docagem ndo sao tripulantes das embarcac¢des
para as quais prestam servi¢os eventuais. Ndo executam a bordo os servicos rotineiros
afetos a navegac¢do e manutencao de embarcacao de marinha mercante.

De igual sorte, ndo sdo considerados tripulantes os artistas em geral (musicos,
cantores, atores, trapezistas, dancarinos), que prestarem servicos eventuais de
entretenimento a bordo.

Pelas mesmas razBes os trabalhadores de terra em estaleiros, oficinas de
construcdo ou reparos navais e nos portos ou estaleiros, os trabalhadores portuarios
e os petroleiros que laboram em plataformas maritimas ndao sao tripulantes. Muito
menos, por 6bvio, 0s passageiros.

O trabalho maritimo difere do trabalho portuario. Aquele diz respeito as
atividades proprias do servi¢o a bordo da embarcac¢do, com subordinacdo ao armador.
J& o portuario esta afeto aos servicos de apoio ou infraestrutura necessarios ao
estacionamento, embarque, desembarque e equipagem das embarcacdes.

Os trabalhadores que exercem atividades no meio aquaviario devem possuir o
nivel de habilitacdo estabelecido pela autoridade maritima para o exercicio de cargos e
func¢des a bordo das embarcagdes (art.7° da Lei n® 9.537/1997).
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Os maritimos estao subordinados ao comandante do navio (preposto do
Armador) ou superior hierarquico, sendo que a marinha mercante é caracterizada
pela disciplina a bordo da embarcac¢ao, de modo semelhante a carreira militar.

As empresas de navegacdo que operam em aguas brasileiras estdo incluidas
na regra de contratacdo inclusiva de beneficiarios reabilitados ou portadores de
deficiéncia, como determinado no artigo 93 da Lei 8.213/91, ao prever que as que
contam com 100 ou mais empregados estdo obrigadas a preencher de 2% a 5% dos
seus cargos com reabilitados ou pessoas portadoras de deficiéncia habilitadas.

4, Normas internacionais do trabalho maritimo

A legislacdo internacional do trabalho, da OIT, prevé direitos aos maritimos:
Convencao n° 7, sobre idade minima; Convencao 146, sobre férias remuneradas;
Convencao 163, sobre bem-estar no mar e no porto; Convencao 164, sobre protecado
a saude e assisténcia médica; Convencao 166, sobre repatriacdo dos trabalhadores
maritimos; Convencdao 147, sobre normas minimas da marinha mercante; Convencao
178, sobre inspecdo das condi¢des de vida e de trabalho; e, Convencdo do Trabalho
Maritimo n° 186 (MLC 2006, para regulacdao abrangente dos direitos do trabalhador
maritimo).

Por meio do Decreto n° 99.165, de 12 de mar¢o de 1990, o Brasil ratificou a
Convencao das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar. No artigo 92, 1, estabelece que
“Os navios devem navegar sob a bandeira de um sé Estado e, salvo nos casos excepcionais
previstos expressamente em tratados internacionais ou na presente Convencdo, devem
submeter-se, no alto mar, a jurisdic@o exclusiva desse Estado. Durante uma viagem ou em
porto de escala, um navio ndo pode mudar de bandeira, a néo ser no caso de transferéncia
efetiva da propriedade ou de mudanca de registro.”E no item 2, que “Um navio que navegue
sob a bandeira de dois ou mais Estados, utilizando-as segundo as suas conveniéncias, nGo
pode reivindicar qualquer dessas nacionalidades perante um terceiro Estado e pode ser
considerado como um navio sem nacionalidade.”

O Brasil ratificou todas as convenc¢des acima elencadas, sendo que a Convenc¢ao
do Trabalho Maritimo n° 186 (Maritime Labour Convention - MLC 2006) tem por objetivo
regular internacionalmente os direitos dos trabalhadores maritimos, incluindo
horas de trabalho e descanso, férias, repatriacdo no fim de contrato, acomodacao,
alimentacdo e protecdo a salde e seguranca dos trabalhadores.

5. Resoluc¢oes do Conselho Nacional de Imigracao: autorizacao e residéncia
de maritimos estrangeiros e cota minima de brasileiros em navios estrangeiros

As Resolug¢des Normativas numeros 05 (alterada pela de n°43,de 23 de julho de
2020) e 06 (alterada pelo de n®42/2020 e 83, do CNIg (Conselho Nacional de Imigrac¢ao),
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disciplinam questdes atinentes, respectivamente, a concessdao de autoriza¢cdes de
estada (até 180 dias) e de residéncia (de até 2 anos) para fins de trabalho sem vinculo
empregaticio no Brasil a maritimo que trabalhe a bordo de embarcac¢do de cruzeiros
maritimos pela costa brasileira; e a atuacdo como maritimo a bordo de embarcac¢ao ou
plataforma de bandeira estrangeira.

Disciplina a Resolucao n° 5 que a partir do trigésimo primeiro dia de operag¢ao
em aguas jurisdicionais brasileiras, a embarcacao de turismo estrangeira devera contar
com um minimo de vinte e cinco por cento de brasileiros do total dos profissionais
existentes a bordo da embarcacdo a serem definidas pelo armador ou pela empresa
que o represente, exceto em relacdo a temporada 2020/2021, em que o percentual fica
limitado a 15%.

Determina ainda que os brasileiros recrutados em territério nacional e
embarcados para laborar apenas durante a temporada de cruzeiros maritimos em
aguas jurisdicionais brasileiras deverdao ser contratados pela empresa operadora do
navio estabelecida no Brasil ou, na auséncia desta, pelo agente maritimo responsavel
pela opera¢dao da embarcacdo.

AResolucdo consideratemporadade cruzeiros maritimos em aguas jurisdicionais
brasileiras o periodo compreendido entre trinta dias antes da partida da embarcacao
para o primeiro porto brasileiro até trinta dias depois da saida do ultimo porto brasileiro,
incluindo neste periodo eventuais auséncias das aguas jurisdicionais brasileiras.

Finalmente, nos termos do art.7°, que nao sera considerada auséncia das aguas
jurisdicionais brasileiras a saida e o retorno da embarcacao por periodo inferior a 15
(quinze) dias consecutivos.

O contrato de trabalho celebrado nas referidas condi¢cdes deve se adequar a
legislacao trabalhista brasileira aplicavel a espécie.

A Resolucao Normativa n° 06/2017, que revogou a RN 72/2006, estabelece, no
art.4°, Ill, que para embarcacdes utilizadas na navegacdo de cabotagem, definida como
aquelarealizada entre portos ou pontos do territério brasileiro, utilizando a via maritima
ou esta e as vias navegaveis interiores:

a) que a partir de noventa dias de operac¢do, devera contar com um quinto de
maritimos brasileiros, arredondando-se para o inteiro subsequente, em caso de fra¢ao
igual ou maior que cinco décimos, nas se¢bes de convés e maquinas em cada secdo e
em cada conjunto de oficiais e subalternos e do total dos demais profissionais existentes
a bordo da embarcacdo; e

b) que a partir de cento e oitenta dias de operacdo, devera contar com um ter¢o
de maritimos brasileiros, arredondando-se para o inteiro subsequente, em caso de
fracdo igual ou maior que cinco décimos nas se¢des de convés e maquinas devendo
a respectiva fracdo ser respeitada em cada secdo e em cada conjunto de oficiais e de
subalternos; e do total dos demais profissionais existentes a bordo da embarcacao.
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O Ministério Publico do Trabalho tem regularmente firmado com as empresas
de navegacdo, preventivamente ou de forma corretiva, termos de ajuste de conduta
para cumprimento das Resolucdes n°s, 5 e 6, da CNlg.

6. Trabalho em cruzeiros maritimos
6.1. Generalidades

A atividade turistica é das mais rentaveis, porque envolve e favorece diversos
setores interligados: transporte, passeios terrestres, alimentacdo, hotelaria, museus,
teatros e comércio.

Os cruzeiros maritimos ou resorts flutuantes proporcionam aos passageiros
um tipo de turismo peculiar, ao transformar as viagens num desfrute que redne num
so lugar todos os referidos setores.

Com efeito, os navios de bandeiras diversas exploram um negécio consistente
na oferta do potencial das belezas naturais e peculiares, em viagens maritimas
que englobam entretenimento, hospedagem e transporte. S3o verdadeiros hotéis
ambulantes que oferecem o desfrute de viagens em acomodacgdes confortaveis, que
contam com quartos com vista para as paisagens e/ou enormes varandas externas,
em embarcag¢des equipadas com restaurantes, cassinos, teatros, cinemas e lojas.

Nesses deslocamentos permitem, a cada parada, a movimentacdao do comércio
local para consumo por enorme contingente de turistas, oferecendo oportunidade de
negocios para o setor privado e fonte de receita para o setor publico.

Nao bastasse, proporciona oportunidade de trabalho para enorme contingente
de profissionais, dentro e fora dos navios: tripula¢dao de funcionamento da condugao
e maquinas, camareiros, cozinheiros, garcons, atendentes de bares e lojas, pessoal de
cassino, trabalhadores em vendas de passeios terrestres, artistas etc.

O turismo proporcionado pelos cruzeiros maritimos é um segmento em
constante crescimento no mercado de viagens de lazer, porque permite ao turista
conhecer varios lugares, se reunir com amigos ou a familia durante a viagem e se
relacionar com pessoas variadas, ao mesmo tempo em que se entretém com inUmeras
atividades de lazer a bordo e sem a necessidade de arrumar e desarrumar as malas
em cada ponto da viagem.

Quer em razao dos milhares de pessoas que os modernos navios sao capazes
de abrigar, quer pelareunidao em um sé lugar de hospedagem, alimentacao, transporte
e entretenimento, os cruzeiros tém a vantagem, nessas condi¢Bes, de baratear o custo
da viagem para o turista, e ainda atender a um publico diversificado, popularizando o
segmento.

As belezas naturais brasileiras, expostas em extensa costa de 8.500 km banhada
por correntes oceanicas favoraveis e boas condi¢cdes de navegabilidade, atraem as
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empresas maritimas na inclusdao do Brasil em suas rotas ou na exploracao turistica da
costa brasileira.

Os cruzeiros maritimos tornaram-se presenca constante nas praias, nos portos
e na costa brasileiras a parir da alteracdo do artigo 178 da Constituicdao Federal, que
passou a permitir o que era até entdo vedado: o direito da navegacao de cabotagem
nos portos do pais por navios de bandeira estrangeira.

Noentanto,ascompanhiasque atuam nacostabrasileirasofrem com osterminais
portuarios existentes, muitos deles com caracteristicas de terminais cargueiros, sem
areas e facilidades adequadas para embarque e desembarque, acesso a transportes,
area para bagagens, e mao de obra bem qualificada.

Ndo bastasse, as companhias maritimas enfrentam elevadas taxas de impostos
e operacionais nos portos, decorrentes de taxas de pernoite, praticagem, taxas de
embarque e desembarque por passageiro e carga.

De acordo com o Decreto n. 7.381, de 2010, cruzeiro maritimo é o programa de
turismo constituido pela prestacdo de servicos conjugados de transporte, hospedagem,
alimentacdo, entretenimento, visitacdo de locais turisticos e afins, realizado por
embarcac¢des de turismo, entre as quais 0s navios estrangeiros fretados por agéncia de
turismo brasileira ou operados por armadores estrangeiros com empresa cadastrada
no Ministério do Turismo.

O cruzeiro pode ser de navegacdo de cabotagem (entre portos nacionais),
internacional (inicio e término em porto estrangeiro), de longo curso (entre portos
brasileiros e estrangeiros) e mista (inicio e término em porto nacional, e transito em
portos nacionais e estrangeiros).

6.2. Enquadramento sindical

A organizacao sindical brasileira se da unicamente por divisdo em categorias
econdmica e profissional, de forma verticalizada, que segue a estrutura federativa
(confederacdes e federacbes, como entidades representativas de segundo grau e
sindicatos, de primeiro grau).

Ossindicatos de categorias econdmicas e profissionais representam as empresas
e trabalhadores em base territorial minima municipal; as federacbes, em base territorial
minima estadual; e, as confederacBes, em ambito nacional. As federa¢des rednem
sindicatos e a confederacdo da categoria reune federacdes.

Os sindicatos constituem-se, normalmente, por categorias econdmicas ou
profissionais especificas, seguindo adiscriminacdo do quadro das atividades e profissdes,
ou segundo as subdivisdes admitidas pela Comissao do Enquadramento Sindical.

Para efeito de enquadramento sindical na categoria econdmica, a solidariedade
de interesses econdmicos dos que empreendem atividades idénticas, similares ou
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conexas, constitui o vinculo social basico (Art. 511, 8 1°, CLT).

Assim como se admite a aglutinacdo de atividades similares ou conexas
com atividades idénticas para sindicalizacdo mais eficiente, qualquer das atividades
concentradas ou aglutinadas podera dissociar-se do sindicato principal, formando um
sindicato fracionado especifico (artigos 570, paragrafo unico e 571, CLT).

Para o enquadramento na categoria profissional, a similitude de condi¢des de
vida oriunda da profissao ou trabalho em comum, em situacdo de emprego na mesma
atividade econdmica ou em atividades econémicas similares ou conexas, compde a
expressdo social elementar que o determina (Art. 511, 8 2°, CLT).

Também aqui qualquer das profissGes concentradas ou aglutinadas por
similaridade ou conexdo as profissdes idénticas podera dissociar-se do sindicato
principal, formando um sindicato fracionado especifico (artigos 570, paragrafo Unico
e 571, CLT).

Verifica-se, portanto, que o enquadramento profissional ocorre de forma
simétrica a categoria econdmica a qual os trabalhadores estdo vinculados.

Todavia, ha empregados que exercem profissdes ou func¢des diferenciadas
por forca de estatuto profissional especial ou em consequéncia de condi¢des de
vida singulares, hipotese em que sdo enquadrados em categorias profissionais
diferenciadas (Art.511, § 3°).

Como as empresas muitas vezes desenvolvem atividades variadas, o
enquadramento profissional para efeito de vis atractiva categorial econémica se
verifica pelo critério da atividade preponderante, assim entendida a que de forma
mais abrangente engloba e norteia as demais.

Como sdo varias as categorias econdmicas e as categorias profissionais sao
formadas de forma simétrica as econdmicas, varias sao, igualmente, as profissionais.
Dai que para efeito de fixacdao do plano basico de enquadramento sindical, a CLT
estabelece em seu anexo um quadro de atividades e profissdes (art. 577).

Relativamente aos maritimos, estdao enquadrados na categoria profissional
de trabalhadores em transportes maritimos e fluviais, de forma simétrica a categoria
econdmica das empresas de navegacao maritima e fluvial.

A Confederac¢ao Nacional dos Transportes Maritimos, Fluviais e Aéreos engloba
no 1° grupo as empresas de navegacao maritima, fluvial e lacustre, bem como as
agéncias de navegacdo (as empresas aeroviarias constam do 2° grupo).

De forma simétrica, a Confederacdao Nacional dos Trabalhadores em
Transportes Maritimos, Fluviais e Aéreos engloba, no 1° grupo os trabalhadores em
transportes maritimos e fluviais.

Especificamente quanto a categoria profissional dos trabalhadores em
transportes maritimos, relaciona os oficiais de nautica, oficiais de maquinas,
comissarios, motoristas e condutores, conferentes de carga, praticos, arrais e mestres

Revista Eletronica do TRT-PR. Curitiba: TRT-92 Regido, V. 12 n.114 - Out. 22



Artigo

de cabotagem em transportes maritimos, contramestres, marinheiros e mocos em
transportes maritimos, radiotelegrafistas, taifeiros, culinarios e panificadores maritimos,
medicos, enfermeiros, foguistas (inclusive carvoeiros), empregados em escritérios das
empresas de navegacao maritima, mestres e encarregados de estaleiros das empresas
de navegacdao maritima, operarios navais (trabalhadores em estaleiros de navegacao
maritima e calafates navais) e carpinteiros navais.

A legislacao é de 1943 e, evidentemente, ha profissdes que foram extintas ou
substituidas por outras, tecnologicamente mais modernas (caso dos foguistas carvoeiros
e radiotelegrafistas).

Quando se trata de cruzeiros maritimos envolvendo trabalhadores brasileiros
que atuam na prestacao de servicos em aguas brasileiras, a situacao de enquadramento
se complica, diante da oferta de diferentes setores de servicos, que abrange enorme
contingente de profissionais: tripulacdo de funcionamento da condug¢do e maquinas,
meédicos socorristas, camareiros, cozinheiros, garcons, atendentes de bares, lojistas,
pessoal de cassino, cabeleireiros, trabalhadores em vendas de passeios terrestres,
artistas, musicos, fotografos, salva-vidas, recreadores, massagistas, operadores
cinematograficos, segurancas/vigilantes e pessoal de escritorio, entre outros.

Neste caso, todos esses trabalhadores sdo enquadrados como maritimos ou
integram outras categorias profissionais?

Como o enquadramento se da pelo critério de preponderancia da atividade,
todos sao maritimos, exceto os trabalhadores que compdem categorias diferenciadas,
hipdtese em que as normas dessas categorias e ndo as dos maritimos deverao ser
seguidas quanto aos tripulantes da embarcacdo que operar em aguas brasileiras.

Nesse contexto, tem-se que exercem profissdes ou func¢bes diferenciadas
por forca de estatuto profissional especial ou em consequéncia de condi¢Bes de vida
singulares, entre outros, os chamados profissionais liberais (médicos, engenheiros),
os artistas e musicos. Mas para que o instrumento coletivo da categoria profissional
diferenciada obrigue a(s) empresa(s) ou a(s) categoria(s) econdémica(s) onde esses
trabalhadores laboram, elas precisam ser representadas na celebracdao da norma
coletiva (SUmula n° 374, TST).

6.3. Acordos e Convencgdes Coletivas de trabalho

A lei é abstrata e genérica, geralmente ndo levando em conta as peculiaridades
do caso concreto.

Atento a esse aspecto, o legislador, considerando a importancia social e
econdmica da pacificacdo das relacdes trabalhistas, admite, tanto no plano individual
(neste com pouca intensidade) como no plano coletivo (em que as partes, pela coalizao,
se igualam), o ajuste das condi¢Bes de trabalho pela autonomia negocial privada,
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adaptando-as a realidade do seu desenvolvimento nas empresas.

A negociacdo privada coletiva destina-se ao ajuste de condicBes de trabalho a
realidade empresarial ou categorial, para que, diante de circunstancias organizacionais
peculiares e contingéncias sociais, econdémicas e financeiras, por meio da autonomia da
vontade privada coletiva sejam produzidas normas que flexibilizem, complementem
ou se sobreponham a lei, de forma a atender as especificidades do desenvolvimento
do negdcio e da prestacdo de servicos nas varias empresas de navegacao.

Os instrumentos que visam disciplinar, no plano coletivo, o conteudo dos
contratos de trabalho de acordo com as peculiaridades do trabalho nas empresas ou
nas categorias profissionais, sdo os acordos e convencgdes coletivas.

A Constituicdo Federal os permite com preponderancia sobre a lei nas matérias
dispositivas enunciadas no art. 611-A, da CLT, mas veda a negociacdo quanto aos
direitos de aplicagdo cogente constantes do art. 611-B.

Pelas caracteristicas peculiares do trabalho maritimo, o respectivo ambiente é
adequado para a negocia¢dao das matérias ndo previstas em lei ou previstas de forma
dispositiva.

Enfim, pelas peculiaridades do trabalho no ambiente maritimo e pela
diversidade de trabalhadores com fun¢des absolutamente distintas, mormente nos
cruzeiros maritimos, cuida-se de valioso instrumento de regulacao negociada.

Regulacdo das gratificacdes e sua incidéncia nas demais parcelas; custeio
de despesas para deslocamento até o domicilio no embarque e desembarque;
repatriamento de tripulantes; seguro; plano de saude; natureza e distribuicdo de
gorjetas; contratacdo de jornada em escalas e pré-contratacdo de horas extras; valor
da hora extra, sao, por exemplo, matérias propicias para ajuste setorial ou categorial.

Ascategoriasdiferenciadastémentidadessindicaispropriasqueasrepresentam
nos instrumentos coletivos (acordos e convenc¢des coletivas), pelo que os direitos
neles negociados a elas se restringem, observada a necessidade de representacao
da empresa ou da categoria econdmica onde tais trabalhadores laboram, para que a
norma coletiva as obrigue (SUumula n°® 374, TST). Caso contrario, incidird tdo somente a
norma coletiva da categoria profissional genérica.

Enfim, em se tratando de embarcacdes que operam em aguas brasileiras, ai
incluidos os cruzeiros maritimos, deverao ser seguidos os acordos coletivos firmados
entre os trabalhadores e as empresas de navegacao em que trabalharem, o mesmo
ocorrendo quanto as categorias econdmica e profissional quanto as convencdes
coletivas que firmarem, quer quanto a normas mais benéficas do que as previstas na
lei, quer no tocante a regras coletivas de flexibilizacdo em relacdo a lei, quer no tocante
a regras que possam juridicamente, nos termos do art.611-A, se sobrepor a lei.

As normas coletivas de trabalho maritimo costumam prever regimes de escala
de trabalho de 3 (trés) dias embarcados por trés dias de folga; de 12x12, 24x24, 48x48,
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sem prejuizo do intervalo intrajornada para refeicdo e descanso, mediante adocao do
regime de trabalho de 105 x 15, de forma que a cada periodo de 105 (cento e cinco dias)
de embarque, correspondam 15 (quinze dias) desembarcado, de folga ou em férias
fracionadas.

6.4. Convencao n° 186, da OIT

A Convencao n° 186, da OIT, ratificada pelo Decreto n° 10.671, de 9 de abril
de 2021, prevé a observancia de oito horas de trabalho, com um dia de descanso por
semana e descanso em feriados oficiais.

Estabelece ainda que o nimero maximo de horas trabalhadas ndo devera
ultrapassar 14 horas por cada periodo de 24 horas e nem 72 horas por cada periodo
de sete dias; que o nUmero minimo de horas de descanso nao devera ser menos de 10
horas por cada periodo de 24 horas e 77 horas por cada periodo de sete dias.

Quanto as horas de descanso, estatui que nao poderao ser divididas em mais
de dois periodos, um dos quais sera de pelo menos seis horas ininterruptas. E que
o intervalo entre dois periodos consecutivos de descanso ndo podera ultrapassar 14
horas.

No tocante as férias anuais remuneradas, que ndao entrardao no cdmputo do
periodo de gozo os feriados publicos e usuais, reconhecidos pelo Estado da bandeira;
que deverdo ser fruidas no lugar com o qual tiverem uma conexdo substancial, que,
normalmente, o mesmo de repatriacao e quanto a esta, devera ocorrer livre de despesas,
quando o contrato terminar em local diferente do engajamento.

Estabelece, por fim, normas de saude e seguranca, incluindo atendimento
meédico e alojamento decente.

Juntamente com as demais Convencbes que foram ratificadas pelo Brasil e
consolidadas na Convencao n° 186, buscaremos compatibiliza-las com a lei brasileira.

6.4.1 Contrato de trabalho dos maritimos

Nos termos do artigo 7°, paragrafo unico, da Lei n® 9.537/1997, o embarque e
desembarque do tripulante sdo submetidos as regras do seu contrato de trabalho.

De acordo com a Regra 2.1 da Convenc¢do n°® 186, os termos e condi¢des de
emprego de gente do mar deverdo ser estipulados ou expressos em contrato escrito
e que lhe garanta condicBes dignas de trabalho e de vida a bordo do navio (item, a da
Norma A2.1). Cada um (comandante e tripulante contratado) tem direito a uma cépia,
acompanhada do acordo ou convencdo de negociacao coletiva aplicavel e disponivel a
bordo.

Do contrato deverdo constar os seguintes dados:
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a) nome completo do interessado, data de nascimento ou idade e local de
nascimento;

b) nome e endere¢o do armador;

c) local e data em que o acordo de emprego de gente do mar foi assinado;

d) posicao para a qual o interessado foi contratado;

e) montante do salario do interessado ou, se for o caso, férmula usada para o
seu calculo;

f) montante de férias anuais remuneradas ou, se for o caso, formula usada
para o seu calculo;

g) término do contrato e condi¢des de término, inclusive:

i) se 0 acordo tiver sido feito por um periodo indeterminado, condi¢des em
que qualquer das partes podera termina-lo, bem como o prazo de aviso prévio, que
ndo podera ser menor para o armador do que para a gente do mar;

ii) se o acordo tiver sido feito por um periodo fixo, a data estabelecida para o
seu término; e

iii) se o acordo tiver sido feito para uma viagem, o porto de destino e o periodo
de tempo ap0s a chegada até a baixa do servico;

h) beneficios de salde e previdenciarios a serem assegurados pelo armador a
gente do mar;

i) direito da gente do mar a repatria¢ao;

j) referéncia a um acordo de negociacao coletiva, se couber; e

k) outros dados que a lei nacional exigir.

Aos brasileiros recrutados no exterior para trabalho em aguas internacionais,
o contrato de trabalho (ou engajamento) desses maritimos é regido pelas leis do pais
da bandeira da embarcac¢do ou do armador.

Todavia, quanto aos brasileiros recrutados em territorio nacional e embarcados
para laborar apenas durante a temporada de cruzeiros maritimos em aguas
jurisdicionais brasileiras, com base no disposto na Lei n° 7.064/1982 e na Resolucao
n°5 do CNGI, deverdo ser contratados pela empresa operadora do navio estabelecida
no Brasil ou, na auséncia desta, pelo agente maritimo responsavel pela operacao
da embarcacdo, mas se ela estiver em operacao em aguas jurisdicionais brasileiras,
aplicando-se-lhes a legislacao trabalhista brasileira, integrada pela Convenc¢ao n° 186,
da OIT, ratificada pelo Brasil com status de emenda constitucional.

Oproblemadaescolhadaleibrasileiraoudo pavilhdoestanoscasosdeutilizacao
de bandeira de favor para suprimir direitos trabalhistas e na situagao fronteirica em
gue a embarcacdo navega em aguas brasileiras e também em internacionais, hipétese
que sera tratada em item proprio, infra (6.6).

E obrigacdo do comandante inscrever o tripulante no rol de equipagens, ou
seja, inclui-lo na lista do pessoal embarcado (crew list) por ocasidao do despacho da
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embarcac¢do, sendo as anotacdes de embarque e desembarque de natureza trabalhista
e que constituem importantes meios de prova da relacdao de emprego.

Quer isto dizer que, quanto aos tripulantes engajados no Brasil para operacao
em aguas brasileiras, as normas gerais da categoria profissional dos maritimos em
geral, as normas especiais de duracdo e outras condi¢cdes de trabalho aplicaveis a
determinados tripulantes que laboram na embarcacdo e as normas especificas de
categorias diferenciadas deverao ser observadas.

Ao comandante da embarcacdo compete, entre outras atribui¢des, cumprir e
fazer cumprir, a bordo, a legislacdo, as normas e os regulamentos, bem como os atos
e as resolucdes internacionais ratificados pelo Brasil; os procedimentos estabelecidos
para a salvaguarda da vida humana, para a preservacao do meio ambiente e para a
seguranca da navegacao, da propria embarca¢do e da carga; e, manter a disciplina a
bordo (art.8° 1 a lll, Lei n® 9.537/1997).

O comandante da embarcacao é o preposto do armador perante as autoridades
legais, podendo inclusive contrair obrigacdes em seu nome.

Note-se que no exercicio dessa fun¢ao o comandante, diretamente ou por meio
de preposto, deve atuar para cumprimento dessas normas junto aos trabalhadores
diretamente contratados pelo armador e também junto as empresas terceirizadas ou as
que operam em espacos definidos mediante contratos de loca¢do, mas que igualmente
atuam com trabalhadores no navio.

Muitas vezes as empresas de navegacdo alugam espacos no navio, para
que outras empresas explorem seus proprios negocios (joalherias e restaurantes
diferenciados, por exemplo) e outras vezes simplesmente terceirizam o0s servicos,
contratando outras empresas para a operacao ou manutenc¢ao (empresas de vigilancia,
de recreacdo, artisticas).

O contrato de trabalho do maritimo podera ser por prazo determinado ou por
prazo indeterminado. E comum a contratacdo de maritimos para fazer apenas uma
viagem (viagem redonda, do porto de origem ao porto de origem) ou uma viagem para
buscar ou entregar uma embarca¢ao em determinado porto.

A contratacdo por viagem se adequa ao contrato por prazo determinado
previsto no artigo 443, 8 2° a, da CLT, quando se tratar de servi¢o cuja natureza ou
transitoriedade justifique a predeterminag¢do do prazo.

Ndo se cuidando de servicos especializados ou da realizacdo de certos
acontecimentos, dispde o art. 452, da CLT, que passa a vigorar por prazo indeterminado
o contrato, ainda que celebrado a prazo, que suceder, dentro de seis meses, a outro
contrato por prazo determinado.

Com base na referida norma, trabalhadores como camareiros e garcons
brasileiros arregimentados por viagem pelos cruzeiros maritimos para trabalho em
aguas brasileiras, sera preciso observar o prazo de caréncia de seis meses para futuras
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contratacdes a prazo para a mesma empresa. Ainda assim, se o contrato por prazo
determinado for prorrogado mais de uma vez, passara a vigorar sem determinacdo
de prazo (art.451).

De servicos especializados ndo se trata, e se o roteiro do navio for permanente,
ndo sera caso de realizacdo de acontecimento que nao se possa precisar ou estimar
a duracdo.

Em aguas internacionais, o pagamento a brasileiros podera ser feito em moeda
estrangeira, convertida para a nacional pelo cambio do dia.

6.4.2. Idade minima - Norma A1.1

A norma trata da proibicdo do emprego, engajamento ou trabalho de pessoas
abaixo de 16 anos a bordo de navios. E também da proibicdo do trabalho noturno de
gente do mar menor de 18 anos. A definicdo de “noite” abrangera um periodo de pelo
menos nove horas, que comecara no mais tardar a meia-noite e ndo podera terminar
antes das 5 horas.

Excecbes:

a) o treinamento efetivo da gente do mar em apreco, em conformidade com os
programas e horarios estabelecidos, for prejudicado; ou

b) a natureza especifica da tarefa ou um programa de treinamento reconhecido
exigir que a gente do mar a que se refere a excecdo desempenhe tarefas a noite e a
autoridade determinar, apds consulta as organiza¢des representativas de armadores
e de gente do mar pertinentes, que o trabalho ndo sera prejudicial a sua saude ou
bem-estar.

O emprego, engajamento ou trabalho de gente do mar menor de 18
anos sera proibido se o trabalho for suscetivel de colocar em perigo sua saude ou
seguranca. Os tipos de trabalho dessa natureza serdo determinados por legislacdao ou
regulamentos nacionais ou pela autoridade competente, apos consulta as organizacdes
representativas de armadores e de gente do mar interessadas, em conformidade com
normas internacionais relevantes.

6.4.3. Duracao do trabalho

O contrato do maritimo pode ser a prazo certo, por viagem certa, ou por prazo
indeterminado.

Em se tratando de contrato a prazo, ele ndo vence com o empregado confinado
na embarcacdo.

Outrossim, as varias embarcacdes a prazo e sucessivas controladas pelo
mesmo armador ou grupo econdmico passam a ser consideradas uma Unica relacao

Revista Eletronica do TRT-PR. Curitiba: TRT-92 Regido, V. 12 n.114 - Out. 22



Artigo

de trabalho por tempo indeterminado, ex-vi dos arts.2° e 4°, item 1 da Convencdo n° 145
da OIT, ratificada pelo Brasil, pelo Decreto Legislativo 66, de 18 de maio de 1990, que
branda pela aplicacdo do principio da continuidade da relacdo de emprego do maritimo,
ao estatuir que.

Tal como a norma brasileira relacionada ao OGMO, o artigo 4°, item 2, da
prioridade aos maritimos ja inscritos em registro, na contratacao para a navegacao.

E obrigatério o livro de ponto a bordo de todas as embarcacdes, destinado ao
efetivo controle de horario da tripulacdo, nos termos dos artigos 249 a 251, da CLT.

A Consolidagcao das Conven¢des do Trabalho Maritimo de 2006 (CCTM/2006),
estabelece que jornada nao pode ultrapassar 14 horas, em cada periodo de 24 horas e
de 72 horas em cada periodo de 7 dias (Norma A2.3).

Ao empregado maritimo aplicam-se os artigos 248 a 259 da CLT, que regulam o
trabalho das equipagens das embarca¢des da marinha mercante nacional, de navegacao
fluvial e lacustre, do trafego nos portos e da pesca.

O artigo 249 da CLT estabelece a jornada diaria maxima de 8 (oito) horas,
computadas as horas excedentes como extraordinarias, a razao de 50% sobre o valor
da hora normal, salvo se compensadas.

As horas extras dos maritimos sdo indivisiveis, pelo que considera-se a fracao
de hora como hora inteira.

Consideradas as caracteristicas do trabalho a bordo, que incluem situacdes
de perigo, forca maior e essencialidade, as horas excedentes ndo serao objeto de
compensacdo, se prestadas:

a) no desempenho de func¢des de direcdo, sendo consideradas como tais todas
aquelas que abordo se achem constituidas em um Unico individuo com responsabilidade
exclusiva e pessoal (aqui a situacdo se assemelha a do cargo de confianca, previsto no
art.62, da CLT, que exclui o trabalhador do regime de durag¢do horaria);

b) na iminéncia de perigo, para salvaguarda ou defesa da embarcac¢ao, dos
passageiros, ou da carga, a juizo exclusivo do comandante ou do responsavel pela
seguranca a bordo (situa¢ao de forca maior);

) por motivo de manobras ou fainas gerais que reclamem a presenca, em seus
postos, de todo o pessoal de bordo;

d) na navegacao lacustre e fluvial, quando se destina ao abastecimento do navio
ou embarcacdo de combustivel e rancho, ou por efeito das contingéncias da natureza
da navegacdo, na transposi¢do de passos ou pontos dificeis, inclusive operacbes de
alivio ou transbordo de carga, para obtenc¢do de calado menor para essa transposicao.

Nao excedera de 30 (trinta) horas semanais o servico extraordinario prestado
para o trafego nos portos (§2°).

Nos termos do art.59, 8 2°, da CLT, por meio de acordo ou convencdo coletiva
de trabalho pode ser ajustada a compensacao em outro, do excesso de horas em um
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dia, de maneira que nao exceda, no periodo maximo de um ano, a soma das jornadas
semanais de trabalho previstas,

A CLT também permite, mediante acordo individual escrito, a compensacao
de jornada em até seis meses (85°). E para efeito de compensacdo no mesmo més,
admite acordo individual, tacito ou escrito (86°).

Quanto a forma de compensacdao das horas excedentes dos maritimos, o
artigo 250, da CLT, a estabelece:

a) no dia seguinte ou no subsequente, mediante deduc¢do das horas
do trabalho normal;

b) no fim da viagem;

c) ou substitutivamente, pelo pagamento do valor correspondente
as horas excedentes prestadas.

Ao fim e ao cabo, a lei faculta ao empregador a compensacdo por periodo
equivalente ou o seu pagamento.

Como os trabalhadores maritimos laboram embarcados em fun¢8es definidas
e necessarias ao trabalho a bordo dos navios, estabelece o artigo 248, da CLT, que
entre as horas zero e 24 (vinte e quatro) de cada dia civil, o tripulante podera ser
conservado em seu posto durante 8 (oito) horas, a critério do comandante, de modo
continuo ou intermitente.

A exigéncia do servico intermitente ndo podera ser inferior a periodos de 1
(uma) hora (81°).

O trabalho prestado em quarto de maquinas, passadico, vigilancia e, outros
que possam prejudicar a saude do tripulante, de acordo com parecer médico, deve
obedecer a periodos ndo maiores e com intervalos ndo menores de 4 horas (82°).

No caso dos cruzeiros maritimos que atuam predominantemente em aguas
brasileiras, deve-se ter em conta que ha tripulantes que tém tratamento especial
previsto na CLT, como ocorre com os operadores cinematograficos (dura¢ao de seis
horas diarias de trabalho - art.234).

Outros, comp8em categorias diferenciadas: musicos profissionais (duracdo de
cinco horas diarias de trabalho - art.41 da Lei n® 3.857, de 22 de dezembro de 1960),
artistas (de teatro: a duracao das sessdes, com 8 (0ito) sessdes semanais; de circo e
variedade; de radiofusao e fotografia: seis horas diarias, com limita¢do a trinta e seis
horas semanais - art.21, Lei n® 6.533, de 24 de maio de 1978).

Esses trabalhadores deverao, portanto, ter as condi¢cdes especiais de trabalho
observadas, mas ajustadas as mesmas peculiaridades do trabalho maritimo em
relacdo aos trabalhadores em geral, no tocante a alternancia do trabalho nas 24 horas
do dia, forma de descanso e compensacdo de horas suplementares.
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6.4.4 Trabalho aos domingos e feriados do maritimo

O trabalhador maritimo tem assegurado o repouso semanal remunerado,
preferencialmente aos domingos.

Em caso de exigéncia técnica, podera o trabalho em dia de domingo ou em dia
feriado ser compensado com folga em outro dia da mesma semana (Lei n°® 605/49, arts.
1° e 99).

Norma especial aplicavel aos maritimos estabelece, no artigo 249, §1°, da CLT,
que o trabalho aos domingos e feriados sera considerado extraordinario, exceto quando
destinado:

a) ao servico de quartos e vigilancia, movimentacao das maquinas e aparelhos
de bordo, limpeza e higiene da embarcacdo, preparo de alimentacdao da
equipagem e dos passageiros, servico pessoal destes e, bem assim, aos
socorros de urgéncia ao navio ou ao pessoal;

b) ao fim da navegacdo ou das manobras para a entrada ou saida de portos,
atracagao, desatracagao, embarque ou desembarque de carga e passageiros.

6.4.5. Intervalo para refeicdo e descanso do maritimo

A nova redacao do art. 71, 8 4° da CLT, introduzida pela Li n°® 13.467/2017,
estatui que a ndo concessdao ou a concessao parcial do intervalo intrajornada minimo,
para repouso e alimentacdo, a empregados urbanos e rurais, implica o pagamento,
com natureza indenizatéria, apenas do periodo suprimido, com acréscimo de 50%
(cinquenta por cento) sobre o valor da remuneracdo da hora normal de trabalho.

Ocorre que o artigo 248, da CLT, autoriza o servico da tripulacdo, de forma
intermitente ou continua, durante oito horas diarias, a qualquer hora do dia ou da noite.

Quer pela disponibilidade para o trabalho pela natureza da atividade e da
prestacao dos servicos, quer pela possibilidade de fracionamento da jornada (mas nunca
por periodo inferior a 1 hora - 81°), ao maritimo ndo se aplica o intervalo interjornada
previsto na legislacdo brasileira.

Conforme Sumula 96, do TST, “A permanéncia do tripulante a bordo do navio, no
periodo de repouso, além da jornada, nGo importa em presuncgdo de que esteja a disposi¢céo
do empregador ou em regime de prorrogacdo de hordario, circunstancias que devem resultar
provadas, dada a natureza do servico.”

Portanto, nessas condicBes é valida clausula de acordo ou convencgdo coletiva
de trabalho que contemple a supressdo ou reducdo do intervalo intrajornada, de forma
a se ajustar as caracteristicas e exigéncias do trabalho maritimo.
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6.4.6. Remuneracao

A Consolidacao Convenc¢do do Trabalho Maritimo de 2006 (CCTM/2006), na
Regra 2.2, exige a entrega de demonstrativo do pagamento, com inclusdo dos valores
suplementares e a aplicacdo da taxa de cambio para o pagamento feito em moeda ou
taxa diferente da ajustada entre as partes.

A periodicidade aplicavel para pagamento dos salarios do maritimo € a mesma
do artigo 459, da Consolidacdo: maximo de um més, salvo quanto as comissdes,
percentagens e gratificacdes.

A prestacdo, em espécie, devera ser paga pelo valor nominal em moeda
corrente do Pais, apds a conversao em relacdo a moeda estrangeira.

6.4.7. Adicional noturno

Como o artigo 248, da CLT, autoriza os servicos da tripulacdo entre as horas 0
e 24, o adicional noturno sera devido entre as 22 horas de um dia e as 5 de outro, nos
termos do art. 7° IX, da CF, regulamentado pelo artigo 73 e 8§ 1° a 5°, da CLT.

A Lei 13.467/17, estabelece que a remuneracao mensal da jornada 12 x 36
abrange os pagamentos dos descansos remunerados e feriados, considerados
compensados os feriados e as prorrogacdes de trabalho noturno (art. 70 e § 5° art.
73,8 5°,CLT).

6.4.8. Etapas

A alimentacdo obrigatoriamente fornecida ao trabalhador maritimo a bordo
da embarcacdao em alto-mar é denominada etapa.

Estabelece a Regra 3.2, da Consolidacdo Convencdo do Trabalho Maritimo
de 2006, que: 0s navios que arvoram a sua bandeira, devem transportar e fornecer
aos maritimos a bordo, gratuitamente e até o final do seu contrato, agua potavel e
alimentos de qualidade adequada e com valor nutricional e quantidade que satisfacam
as necessidades das pessoas a bordo, considerando ainda as suas diferentes origens
culturais e religiosas.

A referida regra interage com a Norma Regulamentadora n° 30 (Portaria
3214/78), que observadas as condi¢des supra, determina que sejam considerados o
numero de tripulantes, a duracdo, a natureza da viagem e as situacdes de emergéncia.

Essa alimentacdo é condi¢do para o trabalho, ndo integrando assim o salario.
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6.4.9. Direito a alojamento e ao lazer

Na linha do artigo XXIV da Declara¢ao Universal dos Direitos Humanos, de 1948,
do artigo 15 da Declaracdao Americana dos Direitos e Deveres do Homem e do artigo
7°,"d", do Pacto Internacional Relativo aos Direitos Econdmicos, Sociais e Culturais, de
1966, o artigo 6°, caput, da Constituicdo Federal de 1988 assegura o lazer.

As Convencfes n°. 92, 133 e 186 da Organizacdo Internacional do Trabalho,
ratificadas pelo Brasil, asseguram o direito ao alojamento do maritimo a bordo, pelo
que os paises aderentes estdo obrigados a garantir que os navios com as suas bandeiras
fornecam e mantenham, para os trabalhadores a bordo, alojamento e locais de lazer
decentes, de forma a promover a sua salde e bem-estar, observado o disposto na
Convencao 147 e na NR n° 30, que tratam das condi¢des necessarias em relacao aos
alojamentos, instala¢des sanitarias e enfermaria.

6.4.10. Férias do maritimo

O direito as férias dos maritimos vem regulado pelas Conven¢des n° 54, n° 72,
n°91 e n° 146 da Organizacdo Internacional do Trabalho; apenas as duas ultimas foram
ratificadas pelo Brasil.

A Convencaon®91, de 1949, foi ratificada pelo Decreto Legislativo n° 20, de 1965,
e foi denunciada em razdao da ratificacdo da Convencdo n°146, de 1976, pelo Decreto
Legislativo n° 48, de 27.11.1990, que determina a sua aplicacdo apenas em caso de
auséncia de regulamentacdo do direito as férias pelo sistema juridico interno.

O artigo 3° da Convencdo n° 146, diz que a duracdo das férias ndo devera em
caso algum ser inferior a 30 dias civis para 1 ano de servico.

O artigo 4° assegura o direito as férias proporcionais, caso nao seja completado
o periodo concessivo. Convencdo n° 146, estabelece que ndo se consideram como
periodo minimo de férias: “a) Os dias feriados oficiais econsuetudinarios reconhecidos
como tal no pais do pavilhdo, quer ocorram ou ndo durante o periodo de férias anuais
pagas; b) Os periodos de incapacidade para o trabalho resultantes de doencas, acidentes
ou de maternidade, nas condi¢des a determinar pela autoridade competente ou pelo
organismo apropriado em cada pais; ¢) As autoriza¢des temporarias de auséncia
em terra concedidas aos maritimos durante o contrato de trabalho; d) As licencas
compensatérias de qualquer natureza, em condi¢bes a determinar pela autoridade
competente ou pelo organismo apropriado em cada pais.”

A Consolidacdo das Convenc¢des do Trabalho Maritimo de 2006, assegura a
adocdo de legislacdo nacional com normas minimas de férias anuais aplicaveis aos
maritimos contratados em navios que arvoram a sua bandeira, levando em consideracgao
as necessidades especiais dos maritimos em matéria de férias e modo adequado de
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fruicdo e pagamento, este calculado com base num minimo de 2,5 dias de calendario
por més de trabalho.

A Constituicdo de 1988 assegura o direito de, no minino, 30 dias de férias
anuais, remuneradas com acréscimo de 1/3 (art. 7°, incisos XVII e XXVI), que pela Lei
13.467/17 admite o fracionamento em até trés periodos, sendo que um deles nao
podera ser inferior a 14 dias corridos e os demais ndo poderdo ser inferiores a 5 dias
corridos, cada um, observada, no entanto, a vedac¢ao ao inicio das férias no periodo de
dois dias que antecede feriado ou dia repouso semanal remunerado.

O art. 150, da Consolidacdo, assegura a portabilidade das férias, em caso de
transferéncia, pelo armador, de um servi¢co de outro, garantido assim o computo do
tempo de servico prestado ao primeiro, ficando o sucessor obrigado a concedé-las.

Nostermosdo § 1° doartigo 150, da CLT, que se ajusta ao fracionamento afgora
previsto em carater geral, “As férias poderéo ser concedidas, a pedido dos interessados e
com aquiescéncia do armador, parceladamente, nos portos de escala de grande estadia do
navio, aos tripulantes ali residentes”,

O 82° esclarece que sera considerada grande estadia a permanéncia no porto
por prazo excedente de 6 (seis) dias.

Pra efeito de fruicdo nas referidas condi¢des, os embarcadicos deverdao assim
solicitar, por escrito, ao armador, antes do inicio da viagem, no porto de registro ou
armacao (8 3°).

O tripulante deve se apresentar ao armador ao fim das férias, ocasiao em que
devera designa-lo para qualquer de suas embarcaces ou o adir a algum dos seus
servicos terrestres, respeitadas a condi¢do pessoal e a remuneracao (8 4°).

O gozo das férias, por iniciar ou ja iniciado, podera ser suspenso pelo
empregador em caso de necessidade determinada pelo interesse publico, e
comprovada pela autoridade competente, ressalvado ao tripulante o direito ao
respectivo gozo posteriormente (8 5°).

O maritimo tem direito ao acréscimo do valor correspondente a etapa que
estiver vencendo, por determinacdo do artigo 152, da CLT.

O maritimo que pede demissao antes de completar 12 (doze) meses de servico,
tem direito a férias proporcionais (Sumula 261/TST).

7. Direito Internacional Privado

Como os cruzeiros maritimos navegam em aguas que podem ser brasileiras e/
ouinternacionais, envolvendo trabalhadoresbrasileiros, surgem questfesrelacionadas
a incidéncia da lei brasileira ou estrangeira aplicavel as relacbes de trabalho, bem
como as atinentes a escolha do foro, nacional ou estrangeiro, competente para as
reclamacdes trabalhistas.
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Quanto ao foro de ajuizamento de acdo trabalhista, dispde claramente o artigo
651, caput, da CLT:

A competéncia das Varas do Trabalho é determinada pela localidade onde o
empregado, reclamante ou reclamado, prestar servicos ao empregador, ainda que
tenha sido contratado noutro local ou no estrangeiro.

Assim, o legislador adotou para as rela¢bes processuais o principio da
territorialidade: o foro é o do local da prestacao de servicos como elemento de conexao,
ainda que o trabalhador tenha sido contratado no exterior. Quer isto dizer que mesmo
ocorrendo 0 embarque em pais estrangeiro, se o trabalho tiver desenvolvimento em
aguas brasileiras, a Justica do Trabalho brasileira € a competente para apreciar e julgar
reclamacdes trabalhistas em que for parte esse trabalhador maritimo.

Note-se que é inaplicavel o fracionamento de foro. Basta a prestacdo em
territério nacional, ndo importando se de forma predominante ou nao, a competéncia
é da Justica do Trabalho.

No tocante as leis materiais, a solu¢do nao é tao simples. E desde logo se observa
que a escolha da lei aplicavel, brasileira ou estrangeira como elemento de conexao,
envolve ndo apenas as normas heterédnomas, de natureza estatal, como também as
normas autbnomas negociadas no plano coletivo (acordos e convenc¢des coletivas de
trabalho brasileiras ou equivalentes estrangeiras) e as normas internacionais negociadas
entre o Brasil e os paises estrangeiros.

Com base no Cdédigo de Bustamante (Convencdo Internacional de Havana,
ratificada pelo Brasil por meio do Decreto n®18.871, de 13 de agosto de 1929), aos navios
ou aeronaves que trafegam em areas internacionais em grande parte da execu¢ao do
trabalho, os artigos 274 e 281 da referida convencao sao os de regéncia para as rela¢des
de direito material.

Eis os textos dos referidos dispositivos:

Art. 274. A nacionalidade dos navios prova-se pela patente de navegacdo e a certidao
do registro, e tem a bandeira como sinal distintivo aparente.

Art. 279. Sujeitam-se também a lei do pavilhdo os poderes e obrigacdes do capitdo
e a responsabilidade dos proprietdrios e armadores pelos seus atos.

Art.281. - As obrigacdes dos oficiais e gente do mar e a ordem interna do navio
subordinam-se a lei do pavilhdo.

Logo, o contrato de trabalho (“engajamento” ou “embarque”) do trabalhador
maritimo é regido pela lei do pais do local da matricula da embarcacao.

Note-se que a ratificacdo pelo Brasil, de convencdo internacional sobre direitos
fundamentais confere a normatividade ratificada o status de norma supralegal (e
se ratificada com o quorum previsto no art.5°, 83°, da CF, de emenda constitucional),
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paralisando os efeitos das normas nacionais em sentido contrario.

Ensina ARNALDO SUSSEKIND' que “Os navios e as aeronaves constituem
auténticos estabelecimentos moveis, cuja nacionalidade decorre da patente de navegacdo,
comprovada pela respectiva certiddo de registro. E essa patente que dd o direito ao uso da
correspondente bandeira. Dai dizer-se que a “lei do pavilhdo” rege os contratos de trabalho
de seus tripulantes. Essa lei, no dizer de BATIFFOL, corresponde, em tais casos, “a lei do
local da execucdo do trabalho” (“Traité Elémentaire du Droit International Privé”, 2° edicdo,
n° 608), pois os navios e as aeronaves tém nacionalidade (PONTES DE MIRANDA, “Tratado
de Direito Privado”, Rio, 2° edicdo, vol. IV, pag.42), indicada pela patente de navegacdo
(EDUARDO ESPINOLA e ESPINOLA FILHO, “Tratado de Direito Civil Brasileiro”, Rio, 1949, vol.
Vill, pdg.1485).”

Mais adiante, explica que “O Cddigo de Bustamante, como registramos no
Capitulo I, desta Parte, consagra explicitamente a aplicacdo da lei do pais da patente de
navegacdo, quer em relacdo aos navios (Arts.274 a 281), quer no tocante as aeronaves
(Art.282). Também as convenc¢bes adotadas pela Conferéncia Internacional do Trabalho
consubstanciam o principio da aplicagéo da lei do local de matricula do navio as rela¢ées
dos seus tripulantes”.

Portanto, o Cédigo de Bustamante adota o principio da “lei da execu¢do do
trabalho” (o navio), correspondente a da nacionalidade da embarca¢ao como regra.
Regra, porque as varias situacdes que podem surgir colocam ela em xeque.

Com efeito, a convencdo parte do pressuposto de que a bandeira da
embarca¢do corresponde ao do pais do armador que explora o navio. Pelo que,
nos casos de escolha de bandeira “de favor” ou de “conveniéncia”, que nao guarda
qualquer relagdo com a nacionalidade da empresa que explora a atividade econdmica
atrelada a embarcacdo e assim destinada apenas a evitar a incidéncia legislativa fiscal,
trabalhista ou ambiental do pais condizente com a origem operacional do armador,
ficara caracterizada a fraude que anula a legislacdo da bandeira do navio, para
incidéncia da de nacionalidade da empresa exploradora da embarcacao.

A respeito, a Convencdo das Nag¢bes Unidas sobre Direitos do Mar (CNUDM)
alude a necessidade da verificacdo de “um vinculo substancial entre o Estado e o navio”,
para que em alto mar os navios se submetam a jurisdicdo exclusiva do Estado da
bandeira (art. 92, paragrafo 1).

De qualquer sorte, ainda aqui prevalece o principio da nacionalidade, para
incidéncia da do armador, em substituicdo a do pavilhdao da embarcacao.

Todavia, nessa questdao da escolha da lei material aplicavel, investiguemos
outras inumeras situa¢des que colocam em confronto a lei do pavilhdo ou do pais
de nacionalidade da embarcacao ou do armador (LP), a lei do local da prestacao de

1 Conflitos de Leis do Trabalho. Biblioteca Juridica Freitas Bastos, 1979, p.52.
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servicos (LPS), a lei do local da contratacao (LICC) e a lei mais benéfica (LMP da Lei n°
7.064/1982):

a) trabalhador brasileiro contratado no exterior para trabalho em navio de ban-
deira estrangeira.

No caso, aplica-se a lei do pavilhao (do pais da embarcacao ou a do armador da
embarcac¢do), como previsto nos artigos 274 e 279 do Cédigo de Bustamante. Ou seja, a
convencao do trabalho maritimo, a qual aderiu o pais do pavilhao.

Conforme inUmeros TACs anteriores a ratificacdo da Convencao n° 186, da
OIT, firmados entre o Ministério Publico do Trabalho e as empresas de navegacao que
operam em aguas brasileiras, entre eles o de n° 308/2016 a legislacdo brasileira nao
se aplica aos tripulantes brasileiros contratados por meio de contratos internacionais
de trabalho, firmados para laborarem em embarca¢des que realizem exclusivamente
temporadas internacionais de cruzeiros e ndao atraquem/fundeiem portos nacionais.

Também estabelece que aos tripulantes brasileiros arregimentados mediante
contratos internacionais firmados por prazo superior aos 30 dias definidos como
temporada nacional, e sim a legislagcdo estrangeira especifica e os acordos e convencdes
coletivas firmados com os sindicatos estrangeiros.

b) trabalhador brasileiro contratado no Brasil para fazer exclusivamente a costa
brasileira.

Neste caso aplica-se a lei brasileira, em detrimento da lei do pavilhao, que cede
perante o principio da territorialidade. Isso porque no Brasil (leia-se na exploracao
ambiental em relacdo a costa brasileira como referéncia da exploracao do negdcio
turistico) deu-se inteiramente a prestacao de servicos, nao importando, portanto, o pais
de origem da embarcacdo.

Note-se que ndo estamos diante de uma representacao estrangeira e sim de
uma atividade negocial explorada por estrangeiro vinculado a determinado pais.

E comum os cruzeiros maritimos que exploram a costa brasileira como roteiro
de navegacdo se ausentaram das aguas brasileiras para a exploracdo do negdcio de
cassino a bordo, porque proibido em territorio brasileiro. Essa auséncia, ainda que
resulte em navega¢do predominantemente em aguas internacionais, ocorre apenas
para contornar uma proibicdo, mas o negdcio, como um todo, esta inteiramente voltado
para a exploracdo, ndo do cassino, mas sim da costa brasileira como objetivo central.

Logo, fica afastada a aplicacao da lei do pavilhdo, cuidando-se de trabalho em
atividade voltada exclusivamente para o territério brasileiro, com inteira aplicacao da
lei nacional trabalhista para os trabalhadores brasileiros, desde que aqui engajados. Se
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admitidos no exterior, lhes é aplicavel a lei do pavilhao.

De qualquer sorte, para espancar qualquer dlvida a respeito, estabelece o
art. 7° da Resolucao Normativa n° 05/2017, do CNIg (Conselho Nacional de Imigracao)
gue os brasileiros recrutados no Brasil e embarcados para trabalhar apenas durante
a temporada de cruzeiros maritimos pela costa brasileira deverdao ser contratados
pela empresa estabelecida no Brasil ou na auséncia desta, pelo agente maritimo
responsavel pela opera¢ao da embarcacgao, cujo contrato de trabalho sera vinculado a
legislacao trabalhista brasileira aplicavel a espécie (art.6°, caput e §1°).

Nos termos do § 2° do art.6°, “Considera-se temporada de cruzeiros maritimos
pela costa brasileira o periodo compreendido entre 30 (trinta) dias antes da partida da
embarcacdo para o primeiro porto brasileiro até 30 (trinta) dias depois da saida do ultimo
porto brasileiro, incluindo neste periodo eventuais auséncias das dguas jurisdicionais
brasileiras.”

O art.7° esclarece que ndo sera considerada auséncia das aguas jurisdicionais
brasileiras a saida e o retorno da embarcacdao por periodo inferior a quinze dias
consecutivos.

Se ultrapassado o periodo de quinze dias, serd considerado o excedente
como auséncia das aguas jurisdicionais brasileiras. Mesmo ultrapassado o periodo,
se o0 tempo total entre a saida do primeiro porto e a do ultimo porto brasileiro, ndo
ultrapassar de 30 dias, incluidas as eventuais auséncias das aguas brasileiras, aplicar-
se-a a lei brasileira. Mas se ultrapassado o periodo de 30 dias, aplicar-se a Lei n°
7.064/1982, que determina a incidéncia da lei material mais benéfica entre a brasileira
e a do pavilhdo.

c) trabalhador contratado no Brasil para trabalho em navio de bandeira estran-
geira no exterior. E trabalhador transferido para o exterior para a mesma finalidade

A Lei n® 7.064/1982 regula a situacdo dos trabalhadores contratados no Brasil
para prestar servicos no exterior e dos trabalhadores daqui transferidos por seus
empregadores para prestar servico no exterior.

Os artigos 2° a 11 da referida lei tratam apenas da situa¢ao de transferéncia. E
considera transferido: a) o empregado removido para o exterior, cujo contrato estava
sendo executado no territério brasileiro; b) o empregado cedido a empresa sediada
no estrangeiro, para trabalhar no exterior, desde que mantido o vinculo trabalhista
com o empregador brasileiro; e, ¢) o empregado contratado por empresa sediada no
Brasil para trabalhar a seu servico no exterior (art.2°, | a lll).

Nos casos de transferéncia, aplica-se “a legisla¢éo brasileira de prote¢do ao
trabalho, naquilo que néo for incompativel com o disposto nesta Lei, quando mais favoravel
do que a legislacdo territorial, no conjunto de normas e em rela¢éo a cada matéria.” (art.3°,

I1).
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No entanto, a solucdo é outra quando se trata do trabalhador contratado no
Brasil para a prestacdo de servicos no exterior. Aplicar-se-a a lei do pais da prestacao
dos servicos (art.14 da Lei n° 7.064/82), mas: a) correrao obrigatoriamente por conta da
empresa estrangeira de navegacao as despesas de viagem de ida e volta do trabalhador
ao exterior, inclusive a dos dependentes com ele residentes (art.15); b) a permanéncia
do trabalhador no exterior ndo podera ser ajustada por periodo superior a 3 (trés)
anos, salvo quando for assegurado a ele e a seus dependentes o direito de gozar férias
anuais no Brasil, com despesas de viagem pagas pela empresa estrangeira (art.16);
e, ) o retorno definitivo do trabalhador ao Brasil quando houver terminado o prazo
de durac¢ao do contrato, ou for o mesmo rescindido e também por motivo de saude
do trabalhador, devidamente comprovado por laudo médico oficial que o recomende
(art.17,1ell)..

Tem-se, portanto, que para a situacdo em que o trabalhador é contratado no
Brasil para trabalho no exterior em navio de bandeira estrangeira, aplica-se a lei do
pavilhdo. A lei mais benéfica, prevista na Lei n° 7064/1982, incide somente em casos de
transferéncia.

d) trabalhador contratado no Brasil para labor na costa brasileira e em dguas in-
ternacionais

Aplica-se o art.3° da Lei n° 7.064/82, que determina a incidéncia da lei mais
benéfica para o trabalhador (no conjunto das normas, interpretadas pelo critério do
conglobamento). A situacdo assemelha-se a de transferéncia para trabalho no exterior,
de contrato iniciado no Brasil, previsto no art.2°, |, da referida lei.

Em se tratando de navio estrangeiro que opera em aguas brasileiras com a
finalidade de desenvolver atividade de turismo, e, para tanto, contrata trabalhadores
brasileiros, ainda que a embarcacdo esteja registrada em outro pais, o trabalhador tera
sido admitido no Brasil, aqui prestando servicos, ainda que posteriormente venha a
desenvolver atividades em aguas internacionais ou mesmo vinculadas a outro pais.

e) trabalhador contratado por empresa estrangeira em territério nacional para
prestar servicos em embarcagédo que navega predominantemente em dguas interna-
cionais

Aqui a hipoétese diz respeito a trabalho realizado no Brasil e no exterior (aguas
internacionais).

Embora se cuide de contrato celebrado no Brasil e nele iniciada a prestagao
de servi¢os, o desenvolvimento do trabalho se da, de forma predominante, em aguas
internacionais, pelo que incide o principio do centro de gravidade para determinar a
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aplicacdo da lei do pavilhao.

Todavia, se se tratar de viagem redonda, em que a prestacdo de servicos do
trabalhador tem inicio no Brasil, pais para o qual a embarcacdo retorna ao fim da
viagem e que em boa parte se desenvolve, a situacdo muda de figura, devendo ser
aplicada a lei brasileira.

f) trabalhador recrutado no exterior, em pais da mesma bandeira do navio em-
pregador, para prestar servicos em dguas internacionais e apenas eventualmente no
Brasil

Nesta hipotese, contraria a anterior, a Lei n° 7.064/1982 ndo se aplica. Incide
o principio do centro de gravidade (most significant relationship), para concentrar a
prestacao em aguas estrangeiras, excluindo a brasileira, na qual o trabalho foi eventual
e assim a normatividade da Lei n°® 7.064/1982, mas determinar a vinculagao a lei do
pavilhdo ou bandeira de matricula do navio, por forca do Codigo de Bustamante.

Com efeito, a teoria do centro de gravidade (GIERKE), decorrente da teoria da
sede do fato (SAVIGNY), é a que melhor comp@de a situacao, impondo a aplicacao da lei
do pavilhdo, coincidente com a do lugar onde o trabalhador é recrutado e o contrato
iniciado e onde ocorre a maior irradiacdo de efeitos.

g) trabalhador recrutado no exterior, em pais de bandeira diferente da do navio
empregador, para prestar servicos em dguas internacionais e apenas eventualmente
no Brasil

Aqui a diferenca € que o conflito ocorre entre a lei do local da contratacao,
0 da prestacao de servicos e a lei do pavilhdo. Sendo o pais onde arregimentado o
trabalhador aderente ao Codigo de Bustamante e ndo possuindo legislacdo interna
distinta, aplicar-se-a a lei do pavilhdo, até mesmo para evitar-se a incidéncia de
diferentes normatividades incidentes em cada lugar por onde o navio navegue.

h) trabalhador brasileiro recrutado no exterior, quando o servi¢o é prestado em
dguas internacionais e brasileiras, explorando a empresa roteiros da costa brasileira
e roteiros de costa estrangeira

Estaremos nesta hipotese diante de um fato misto ou multinacional, a ser
dirimido também com base na teoria do centro de gravidade, com inclinacao para
a legislacao da bandeira para a qual o péndulo pender. A Lei n°® 7.064/82 nao incide,
porque ndo ocorre a transferéncia do trabalhador do Brasil (onde ndo foi recrutado)
para o exterior.
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8. Conclusoes

O incremento ao turismo €, no Brasil, uma necessidade. Para isso, é preciso
investir em seguranca publica, mobilidade urbana e infraestrutura hoteleira e de
servicos eficientes de apoio.

Os cruzeiros maritimos sao potencialmente aptos ao incremento do turismo
brasileiro e deve ser incentivado, porque movimentam 0 comércio e 0s servicos locais
e ainda proporcionam tributos para o pais.

Todavia, existe clara deficiéncia de terminais adequados e com mado de
obra qualificada para receber turistas que, em terra, nos passeios, terminam sendo
submetidos aos ja referidos problemas de seguranca publica e mobilidade urbana. Isto
sem falar nas altas taxas de pernoite, praticagem e de embarque e desembarque por
passageiro e carga.

A adocgdo, pelo Brasil, da Convenc¢do do Trabalho Maritimo n° 186 (Maritime
Labour Convention - MLC 2006), da Organiza¢do Internacional do Trabalho, como
norma geral para aplica¢dao de regulacdo comum aos paises membros, consideradas as
peculiaridades nacionais admitidas pela norma internacional, certamente contribuira
para o afastamento do afd de aplicacdo da lei brasileira ou da lei mais benéfica em
relacdo aos cruzeiros que navegam predominantemente em aguas internacionais e no
Brasil apenas aportam.

Esse afd é capaz de causar conflitos internacionais, afastar a opc¢ao pela utilizacao
de mdo de obra nacional e ainda tornar desinteressante, pela op¢dao por uma soberania
que atenta contra a adesao brasileira ao Cddigo de Bustamante, ter o Brasil, que ja
conta com os entraves portuarios e urbanos assinalados, como roteiro dos cruzeiros
maritimos.

Com efeito, exceto nos casos de transferéncia do trabalhador brasileiro aqui
admitido, em que é aplicavel a Lei n® 7.064/1982, ou naqueles em que o trabalho ocorre
predominantemente em aguas brasileiras, a lei do pavilhdo, como elemento de conexao
entre elementos multinacionais da presta¢dao do trabalho maritimo (nacionalidade da
embarcac¢do, nacionalidade do trabalhador, territério da prestacdo do trabalho), é a
que, nos termos do Cédigo de Bustamante, evita a multiplicidade de legislaces em
relacdo aos trabalhadores de diversas nacionalidades.

AsResoluc¢Bes Normativasdo ConselhoNacionaldeImigracdotémse preocupado
com a questdo do aproveitamento de mao de obra brasileira nas navegacdes de
cabotagem nas temporadas de cruzeiros maritimos pela costa brasileira, ex-vi das
Resolu¢des Normativas numeros 05 e 06/2017, bem como quanto a situa¢do dos
estrangeiros no Brasil nas navegacdes de longo curso (RN n° 83/2008).

N3do obstante, percebemos a caréncia de uma regulacao legislativa especifica
e abrangente que regule ndo apenas a questdo relacionada a selecdo da lei material
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aplicavel as diversas situacdes de direito internacional privado aqui relacionadas em
relacdo aos contratos de trabalho do maritimo, quanto as especificidades do trabalho
em cruzeiros maritimos, aqui também demonstradas.

Essa necessidade é claramente demonstrada pelo arduo trabalho aqui
feito a partir de uma verdadeira colcha de retalhos, para encontrar uma disciplina
normativa aplicavel ao maritimo e que envolve, além da escolha da lei brasileira ou
estrangeira de regéncia das relacdes, a regulacao do tempo diario de disponibilidade
em relacdo as diversas profissdes ou categorias; o0 enquadramento correspondente;
os efeitos da necessidade de revezamento; os fracionamentos de intervalo; a forma
de compensacao de horas suplementares, domingos e feriados; o custeio das
despesas de repatriamento em caso de extincdo do contrato no exterior; a exclusao
do prazo de caréncia entre um contrato a prazo e outro subsequente; cotas minimas
de aproveitamento de trabalhador brasileiro, inclusive de deficientes a bordo; forma
de distribuicdo de gorjetas e efeitos; e, normas de salde e seguranca do trabalho a
bordo.
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A EFETIVACAO DOS DIREITOS DOS TRABALHADORES MARITIMOS NO
CONTEXTO DOS NAVIOS DE BANDEIRA DE CONVENIENCIA
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A pratica da bandeira de conveniéncia: analise sobre a nacionalidade do navio 4 As
bandeiras de conveniéncia e a legislacdo trabalhista 5 Conclusao 6 Referéncias.

RESUMO

Este artigo objetiva explanar a realidade do trabalhador maritimo - inserido em um
contexto internacional, por meio da analise do impacto das bandeiras de conveniéncia
na seguranca maritima e nas condicbes de trabalho do mar. Para tanto, analisar-
se-a a questdo da nacionalidade do navio e a jurisdicdo a ele aplicavel, a fim de se
compreender a pratica da bandeira de conveniéncia e as consequéncias trabalhistas
e sociais dela advindas. Tal pratica refere-se ao usual registro de embarcacbes em
Estados distintos aos do armador ou do proprietario do navio, caso em que o vinculo
entre o Estado de registro e o navio € meramente artificial ou inexistente. Por fim,
abordar-se-ao as fontes dos direitos do trabalhador maritimo e os meios de defesa
- judiciais e ndo judiciais, nacionais e principalmente internacionais - de tais direitos.

PALAVRAS-CHAVE: Trabalhadores Maritimos Direitos Humanos Direitos Trabalhistas
Organiza¢cao Mundial do Trabalho Bandeira de Conveniéncia.
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ABSTRACT

This paper aims to explain the reality of seafarers - inserted in an international context -
by analyzing the impact of flags of conveniencein maritime safety and working conditions.
To do so, this paper will analyze the matter concerned to the nationality of the ship and
the jurisdiction applicable to it, in order to discuss the practice of flags of convenience
and its labor and social consequences. This practice refers to the usual registration of
vessels in States other than the shipowner, in which case the link between the State
of registration and the ship is merely artificial or nonexistent. Finally, this paper will
present the sources of seafarers’ rights, further to the means of defense of such rights
- judicial and non-judicial, national and mainly international.

KEYWORDS: Seafarers Human Rights Labour Rights International Labour Organization
Flags of Convenience

La realizacién de los derechos de la gente de mar en el contexto de la bandera de
conveniencia

CONTENIDO: 1 Introduccion 2 La gente de mar y su regulacion legal 3 La practica de la
bandera de conveniencia: analisis sobre la nacionalidad del buque 4 Las banderas de
conveniencia y las leyes laborales 5 Conclusion 6 Referencias.

RESUMEN

Este articulo trata de explicar la realidad de los trabajadores maritimos - inserta en un
contexto internacional - a través del analisis del impacto de las banderas de conveniencia
en la seguridad maritima y las condiciones de trabajo de la gente del mar. Para este
propoésito, se analizaran la nacionalidad del buque, y la jurisdiccion aplicable a la misma,
con el fin de entender la practica de las banderas de conveniencia y consecuencias
laborales y sociales que se derivan de ella. Esta practica se refiere al registro habitual
de los buques en Estados que no sean el propietario del buque, en cuyo caso el enlace
entre el Estado de matricula y el barco no es mas que artificial ni es inexistente. Por
ultimo, vamos a discutir las fuentes de los derechos de los trabajadores del mar, y los
medios de defensa, judicial y no judicial, nacional y sobre todo internacional, de estos
derechos.

PALABRAS CLAVE: Gente de Mar Derechos Humanos Derechos de los Trabajadores
Organizacion Internacional del Trabajo Bandera de Conveniencia.
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1 Introducgao

Para milhares de trabalhadores maritimos, ainda hoje a vida no mar significa
escravidao, eseuambiente detrabalho € umnavio de escravos (ICONS, 2000). Tal citacdo
demonstra o cenario de inseguranca e perigo em que estdo insertos os menciona
dos trabalhadores. A luta deles pela efetivacao de direitos sociais basicos €, acima de
tudo, uma questdo internacional, ja que engloba a realizacdo de Direitos Humanos
universais e envolve atores de diversas nacionalidades. E comum que navios de dada
nacionalidade sejam registrados em paises estrangeiros e empreguem tripulacdo de
paises diversos, a fim de prestar servicos a armadores de um terceiro Estado. Inseridos
em um cenario de alta competitividade, em que se sobressaem interesses meramente
econdmicos, os maritimos acabam por submeterem-se as ambicdes financeiras de
grandes companhias do ramo do comércio, sujeitando-se, muitas vezes, a condi¢bes
indignas de trabalho. As dificuldades do passado, marcado pela auséncia de normas
regulamentadoras e protetivas, ainda ressoam nos tempos atuais. Apesar de se
notar uma crescente preocupac¢ao por parte das organizac¢des internacionais no que
concerne a tutela dos direitos dos trabalhadores do mar, a navegac¢ao continua sendo
uma das ocupacdes mais perigosas e inseguras da atualidade. Dai se depreende a
pertinéncia do tema.

Utilizado ha séculos como um dos principais meios de transporte de
mercadorias e pessoas, 0 modal maritimo é fortemente regulamentado no ambito
econdmicocomercial. A normatiza¢dao das condicdes de trabalho, entretanto, é ainda
incipiente e pouco eficaz. Nesse contexto, o presente artigo tem como objeto a analise
das complexidades advindas das multiplas nacionalidades envolvidas no mundo
shipping, a fim de se compreender a questdo da efetivacao de direitos da classe
maritima e discutir o contexto internacional publico e privado de tutela de tais direitos.
Para tal propdsito, serao apreciados os principais mecanismos de garantia de direitos
da categoria maritima - no Brasil e no mundo, explicitando os 6rgdos responsaveis por
regulamentacado, fiscalizacao e aplicacdo. A dimensao da problematica é ainda maior
guando se trata da fenomenologia das bandeiras de conveniéncia, foco do presente
estudo. Buscar-se-a compreender as origens de tal pratica, suas desvantagens e
implicacBes sobre as condi¢Bes de trabalho dos maritimos.

A metodologia utilizada no presente trabalho consistiu primordialmente na
andlise bibliografica de obras sobre Direito Maritimo, trabalhadores maritimos,
Direitos Humanos, Direito Internacional e do Trabalho. Também foram analisadas
legislacdes nacionais e internacionais, bem como a jurisprudéncia nacional sobre
a tematica, a fim de expor os meios legais de protecdo do trabalhador maritimo e
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seus principais fundamentos. A abordagem dos meios extrajudiciais de protecao
do trabalhador maritimo, focada na atuacdo da International Transport Workers'
Federation - ITF, teve como base o site da organizacdao, com especificacdes de suas
atuacdes e principais campanhas, além da observacdo participante na propria sede da
ITF, em Londres, durante duas semanas, em 2012, momento em que se péde conhecer
o trabalho desenvolvido pelo setor juridico da organizacao a partir da perspectiva dos
proprios advogados que la atuam.

Aseguir, examinar-se-dao algumas caracteristicas basicas sobre o trabalho do mar,
os trabalhadores maritimos e suas condicBes trabalhistas e sociais. Posteriormente,
buscar-se-a demonstrar como ocorre o registro de embarcacdes e a determinacado de
sua nacionalidade, a fim de compreender a pratica da bandeira de conveniéncia, e a
realidade dos trabalhadores maritimos inseridos nesse contexto. Por fim, examinar-
se-do0 0s mecanismos de efetivacdo dos direitos da classe, em ambito internacional e
nacional, bem como o atual entendimento do Judiciario brasileiro a respeito do tema.

2 Os trabalhadores maritimos e sua regulamentacao legal

Se é ponto pacifico que o trabalho no mar implica perigo, isolamento e restri¢cdes
desde os mais primaérdios dos tempos, fato é que os trabalhadores maritimos, durante
séculos, estiveram fora do alcance de qualquer instrumento legal efetivo que garantisse
e protegesse seus direitos como trabalhadores e seres humanos. Apesar de se tratar
de profissao civil, regulada por meio de um contrato de trabalho, o servico maritimo
muito se assemelha a atividade militar. Trata-se de atividade fortemente hierarquizada,
marcada pela disciplina e pelo respeito ao Comandante, chefe superior, responsavel
pela seguranca da embarcacao, da carga, dos tripulantes e das demais pessoas a bordo
do navio. As rela¢Bes de hierarquia, as regras de convivéncia a bordo, bem como os
direitos da tripulacao foram durante séculos regulamentados tao somente por meio de
regras costumeiras, fruto da prépria vivéncia no mar. Se hoje as rela¢des disciplinares
e as penalidades delas decorrentes estdo previstas em ordenamentos juridicos', em
um passado proximo a situacao era de extrema inseguranca, ja que a penalizacdo dos
maritimos baseava-se tdo somente em costumes ou regulamentos fragmentados e
inconsistentes?. A histéria vem observando de forma gradativa a evoluc¢ao na fiscalizacao

1 A insubordinacdo e outras faltas disciplinares podem ensejar penalidades disciplinares
trabalhistas e administrativas, sob a égide da Consolidacdo das Leis do Trabalho - CLT (BRASIL, 1943), do
Cédigo Comercial - Ccom (BRASIL, 1850), das Normas da Lei de Seguranca do Trafego Aquaviario - Lesta
(BRASIL, 1997a), do Regulamento da Lei de Seguranca do Trafego Aquaviario - Rlesta (BRASIL, 1998) e da
Lei no 2.180 (BRASIL, 1954).

2 Ressaltam Fitzpatrick e Anderson (2005) que as san¢des aplicadas a bordo - muito mais rigorosas
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e na regulamentacao dos direitos trabalhistas dos maritimos. Foi principalmente a
partir do século XIX, com o crescimento do comércio internacional, que os Estados
passaram a ter interesse em regular a atividade maritima e seus reflexos sobre a
economia (FITZPATRICK; ANDERSON, 2005). Nesse contexto, abandonou-se a ideia de
gue os ordenamentos juridicos teriam como limite de aplicacdo o territério nacional,
superando-se o entendimento de que o navio em alto mar estaria fora de qualquer
alcance legal. A bandeira hasteada pelo navio deixou de ser tida como uma mera
declaracao de lealdade politica ou simbolo de prote¢do estatal e passou a carregar
consigo a jurisdicdo da nacao que representa - o que se convencionou chamar de
Teoria da Lei do Pavilhao.

Interessante ressaltar que o recrutamento de trabalhadores maritimos
realizado, sobretudo, por empresas especializadas, consiste em atividade amplamente
lucrativa, com propésitos estritamente econdmicos e grave despreocupacao social. O
trabalhador, que tem sua contratacdo intermediada por tais empresas, geralmente
estrangeiras, assina contratos inteligiveis, redigidos em idioma desconhecido, e
fortemente marcados por ambiguidades e ilegalidades. Nesse cenario plenamente
complexo, os maritimos permanecem a mercé de qualquer protecao juridica, sendo
submetidos a desercdes em terras estrangeiras, privados de salarios e de meios de
repatriacdo. O Estado do Porto ndo reconhece a jurisdicdo, e o Estado da Bandeira
demonstra desinteresse. Nao ha tribunais para os quais se podem apelar, e, mesmo
nos casos de o proprietario da embarcacdo ser conhecido, as complexidades de um
processo, bem como seus custos, sao inacessiveis.

3 A pratica da bandeira de conveniéncia: analise sobre a nacionalidade do navio

Hoje o comércio maritimo internacional é marcado pela prevaléncia de
embarcac¢Bes de bandeira de conveniéncia, as quais, entre outras adversidades,
impossibilitam a efetivacdo plena de direitos dos maritimos, inseridos em um
emaranhado contexto internacional, em que estdao em jogo interesses governamentais,
econdmicos, mercantis e sociais. A seguir, analisar-se-a a questao da nacionalidade do
navio, obtida por meio do ato de registro, a fim de se compreenderem as origens e as
implica¢des praticas decorrentes da adocdo do pavilhdo de conveniéncia.

e graves que as penalidades usuais a outros tipos de trabalhadores - costumavam abarcar desde
supressao de salarios a agressdes fisicas, sendo ainda hoje gradativamente substituidas pelas devidas
san¢des trabalhistas e administrativas previstas em ordenamentos legais.
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3.1 O registro das embarcac¢dées a luz da Convencao das Na¢des Unidas sobre
Direito do Mar de 1982

A Convenc¢do das Nac¢bes Unidas sobre Direito do mar (United Nations
Convention on the Law of the Sea) (UN, 1982), UNCLOS ou CNUDM lll, concluida em
Montego Bay, consiste no principal diploma legal maritimo da atualidade, tendo
entrado em vigor internacionalmente em 16 de novembro de 1994. No Brasil, a
presente Convencdo, que tem como fito facilitar o uso pacifico dos mares por todos os
Estados soberanos, foi ratificada em 22 de dezembro de 1988; aprovada pelo Decreto
Legislativo no 5 (BRASIL, 1987) e promulgada pelo Decreto no 1.530 (BRASIL, 1995). A
UNCLOS representa uma consolidacao genérica das principais regras e dos conceitos
atinentes ao direito do mar, principalmente no que concerne aos espacos maritimos e
a nacionalidade dos navios - fator responsavel por conferir singularidade e determinar
a jurisdicao aplicavel a embarcacdo e a tripulacdo quando em aguas internacionais.
Assevera Martins (2013) que € a partir da atribuicdo da nacionalidade que o navio passa
a figurar como objeto de direitos e obrigacdes?, definindo-se, a partir de entao, (i) o
Estado Nacional que exerce sua protecdo, por representacao diplomatica e consular; (ii)
a jurisdicdo a que se submete quando em aguas internacionais; (iii) os tratados que Ihe
sdo aplicaveis; bem como (iv) o Estado que exerce sua vigilancia. Reveste-se de extrema
importancia o art. 94 da UNCLOS (JAMAICA, 1982) por estabelecer os deveres do Estado
de registro, e o primeiro e primordial deles é o dever de “exercer, de modo efetivo, a
sua jurisdicdo e o seu controle em questdes administrativas, técnicas e sociais sobre
navios que arvorem a sua bandeira”. Em relacdo as questdes administrativas, o Estado
deve manter o controle sobre os registros, com os nomes e as caracteristicas dos
navios. Tecnicamente, deve garantir a seguranca e a navegabilidade da embarcacao;
e, quanto as questdes sociais, o Estado do pavilhdo deve estabelecer condi¢des dignas
de trabalho e formag¢do adequada a tripulacdo. Tais obrigacdes sé serdo efetivamente
exercidas pelo Estado quando o vinculo com o navio for substancialmente forte, ou seja,
se nao houver qualquer relacdo entre a embarcacdo e o Estado de registro, nao havera,
por parte dele, o interesse em exercer efetivamente sua jurisdicao sobre o navio e a
tripulacdo. Observem-se as palavras a seguir:

A questdo do critério do vinculo a ser exigido pelos paises de registro foi recepcionada
na Conferéncia de Genebra de 1958 (CNUDM I), que estabelecia, em seu art. 50,

3 Ressalta Martins (2013) que, apesar de a Commom Law majoritariamente entender 0 navio como
sujeito de direitos, com personalidade juridica processual para demandar e ser demandado, para a Civil
Law, o navio é um objeto de direitos - ndo se aplicando a teoria da personificagdo do navio.
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a necessidade de existéncia de uma relagdo auténtica, genuina ou efetiva entre
0 navio e o Estado de Registro, como condicdo de reconhecimento internacional
dessa nacionalidade (MARTINS, 2013, p. 156).

Toda embarcacao deve, obrigatoriamente, possuir uma nacionalidade, obtida a
partir do registro, ato administrativo que lhe confere validade, seguranca e publicidade
a propriedade, segundo o artigo 20 da Lei no 7.652 (BRASIL, 1988). A partir do registro,
a embarcac¢ao adquire o direito de arvorar a bandeira do Estado, passando, em tese,
a ter o direito de usufruir da protecdo e dos beneficios decorrentes da nacionalidade.
Cada Estado Nacdo, por determinacao do art. 91 da Convenc¢ao do Direito do Mar
(JAMAICA, 1982), é responsavel por estabelecer os requisitos necessarios a atribuicao
de sua nacionalidade a navios, ao registo de navios em seu territorio e ao direito de
arvorar a sua bandeira. Esse dispositivo constata, ademais, a necessidade de existéncia
do vinculo substancial entre o Estado de registro e o navio. No Brasil, a Lei no 9.432
(BRASIL, 1997b), ao estabelecer os requisitos para concessdao da nacionalidade
brasileiraa embarcacdes, adotou o critério misto, estabelecendo que estdao autorizados
a arvorar a bandeira brasileira 0os navios cujo proprietario seja empresa brasileira ou
pessoa fisica residente ou domiciliada no Pais, havendo de ser brasileiros, ademais, o
comandante e chefe de maquinas, além de dois tercos da tripulacao.

Estdo subdivididos em duas espécies os registros: o nacional ou fechado
(national register ou national flagship), incluindo-se aqui o segundo registro; e o
aberto (open ship register), que consiste na difundida pratica de adocao de bandeira de
conveniéncia. Se os registros nacionais exigem o vinculo entre o Estado de registro e o
navio, os abertos diferenciam-se pelaflexibilidade de critérios para registro e concessao
da bandeira. Trata-se da pratica da bandeira de conveniéncia, principal divergéncia
entre armadores, trabalhadores e governos no setor maritimo. llegalidade flagrante
na qual, em busca de vantagens econdmicas, fiscais e trabalhistas, embarcacfes sao
registradas em paises de legislacao flexivel e leniente, que ndao guardam qualquer
relacdao ou vinculo efetivo com a embarcacao (STEIN, 2011).

3.2 As bandeiras de conveniéncia

Otermobandeiraoupavilhdodeconveniénciaadvémdaexpressaoanglosaxdnica
flags of convenience ships e refere-se a pratica de registro de embarcacdes em
Estados distintos aos do armador ou do proprietario do navio. Segundo a Federacao
Internacional dos Trabalhadores em Transporte - ITF (2016), nesses casos o vinculo
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entre o Estado de registro e o navio € meramente artificial ou inexistente. Também
denominada de registros independentes, de complacéncia ou de favor, essa pratica
revela-se como estratégia econdmica de empresas do ramo de transporte maritimo, que
realizam o registro de embarcacdes em outros Estados - geralmente subdesenvolvidos
e com receita irriséria - com 0s quais ndao possuem qualquer relacdo, a fim de ver
reduzidos custos tributarios, trabalhistas e técnicos. Trata-se, como se vé, de verdadeira
evasao legal.

Historicamente, as bandeiras de conveniéncia ganharam forcas e maiores
propor¢des a partir da Segunda Guerra Mundial, quando paises de Terceiro Mundo,
detentores de legislacdes brandas e atrativas do ponto de vista econémico, passaram a
abrir seus registros a embarcacdes estrangeiras (MARTINS, 2013). Os registros abertos
encontram, assim, base e apoio nas préprias poténcias econémicas. E o caso, por
exemplo, dos Estados Unidos, que se utilizam amplamente da bandeira panamenha
(STEIN, 2011). Além do Panama, podem ser citados como principais paises de registro
aberto: Antigua e Barbuda, Bahamas, Barbados, Belize, Bermudas (Reino Unido),
Bolivia, Birmania, Camboja, llhas Caima, Comores, Cyprus, Guiné Equatorial, Ilhas Faroé
(FAS), Registro Internacional de Navios Franceses (FIS), Registro Internacional de Navios
Alemaes (GIS), Georgia, Gibraltar (Reino Unido), Honduras, Jamaica, Libano, Libéria,
Malta, Ilhas Marshall (EUA), Mauricia, Moldavia, Mongodlia Antilhas Neerlandesas, Coreia
do Norte, Panama, Sao Tome e Principe, Sdo Vincent, SriLanka, Tonga e Vanuatu. Emtese,
os Estados que registram navios sem vinculo efetivo com seu territério desrespeitam
o disposto no paragrafo 1o do artigo 91 da UNCLOS (JAMAICA, 1982), violando uma
obrigacdao convencional, que, na pratica, acaba por nao gerar qualquer sancao legal,
seja ao navio ou ao proprio Estado de registro*. Isso ocorre principalmente devido ao
conflito entre as duas disposi¢des contidas no paragrafo 10 do citado artigo, que, ao
mesmo tempo que atribui a cada Estado a competéncia para estabelecer os requisitos
de concessao de sua nacionalidade a navios, exige o vinculo efetivo entre o navio e o
Estado de registro.

Entre o critério formal e o substancial, o primeiro prevalece (MUNIZ, 2009). Os
Tribunais Internacionais - com destaque ao Tribunal Internacional do Direito do Mar
- nunca se manifestaram categoricamente acerca da questao do vinculo substancial®.
Sobressai-se, portanto, o vinculo meramente formal, pelo qual cabe unicamente ao

4 Ensinam Dinh, Daillier e Pellet (2003) que a responsabilidade de um Estado acaba por nao lhe
acarretar graves consequéncias, a ndo ser que o fato internacionalmente ilicito praticado tenha causado
um prejuizo a um outro sujeito de Direito Internacional.

5 O Tribunal Internacional do Direito do Mar julgou, desde a sua criacdo, 25 casos, e em pelo menos
dois deles aventou a questdo do vinculo efetivo e registro de navios, sem externar, porém, qualquer juizo
categdrico a respeito.
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Estado do pavilhdo estabelecer os critérios para concessao da nacionalidade ao
navio - que acaba por se sujeitar, mesmo no caso das bandeiras de conveniéncia,
a jurisdicao do Estado de registro. Tal concepcado vai frontalmente de encontro ao
qgue a propria Convencdo de 1982 exige na segunda parte do paragrafo 10 de seu
art. 91 (LOPEZ, 2005 apud MUNIZ, 2009). Apesar disso, os paises de registro aberto
sdo hoje detentores da maior frota mercante do planeta. Segundo tabela divulgada
pelo relatorio anual (UNCTAD, 2013), somando Panama, Libéria e Ilhas Marshall,
obtém-se uma representacao de mais de 41% do volume mundial - em tonelagem de
porte bruto (tpb). Em janeiro de 2008, 35 paises de registro controlavam 95,35% da
frota mundial, medida em tonelagem de porte bruto (UNCTAD, 2008). Tal realidade
decorre principalmente da facilidade no processo de registro de navios em paises
nos quais esse registro € classificado como aberto, procurados por paises de registro
tradicionalmente fechados em decorréncia da regulamenta¢dao reduzida ou quase
nula, seja em matéria tributaria, econdmica, social ou ambiental, bem como pelo total
desinteresse no controle do vinculo com o navio.

Segundo a ITF, para classificar um registro como de bandeira de conveniéncia,
faz-se necessario, ademais, notar a habilidade e a determinacdo do Estado da Bandeira
em fazer cumprir os padrdes sociais minimos, incluidos respeito aos Direitos Humanos
e sindicais e liberdade de associacdao e de negociacdo coletiva junto a sindicatos
idbneos; respeito minimo as normas sociais internacionais a bordo, determinadas
pelas Convenc¢des e Recomendacdes da OIT; bem como a observancia das Convencdes
da International Maritime Organization -IMO, no que concerne a segurang¢a e meio
ambiente. A questdo social e trabalhista €, nesse sentido, terreno sensivel e complexo,
de extrema importancia e que vem se tornando centro de atenc¢ao de politicas estatais
e, principalmente, internacionais. Como salientado, os paises que abrem seus registros
a embarcac¢fes estrangeiras consistem em pequenas poténcias que nao dispdem de
verbas suficientes a regulamentacdo e a fiscalizacdo dos navios. A mais prejudicada
€, pois, a tripulagdo maritima, composta basicamente por mao-de-obra advinda de
paises subdesenvolvidos - com destaque para as Filipinas. Tais trabalhadores nao
disp6em de qualquer meio eficaz de defesa e protecdo, jurisdicional ou sindical, ndo
encontrando outra op¢ao sendo sujeitar-se as condi¢des de trabalho a bordo.

4 As bandeiras de conveniéncia e a legislacao trabalhista

A prevaléncia de interesses econdmicos no setor shipping é nitida, cabendo ao
Direito Internacional do Trabalho definir medidas que protejam, a nivel internacional,

2

o trabalhador frente a competitividade do mercado (MAZZUOLI, 2012). Busca-se,
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assim, protecdo comercial aliada a tutela de direitos trabalhistas, com o fim de impedir
difundida ilegalidade na pratica do comércio maritimo internacional: o dumping social®.
Trata-se de violacdo a direitos trabalhistas fundamentais por meio da explorac¢do da
mao-de-obra, com o objetivo de reduzir os custos da atividade exploratéria e praticar
precos muito inferiores aos do mercado. No caso da fenomenologia das bandeiras de
conveniéncia, a situacdo é ainda mais digna de atencdo, haja vista as normas trabalhistas
nao poderem ser sequer cumpridas, simplesmente porque nao existem. Se os paises
que permitem o registro ndo tém interesse e meios de fazer cumprir padrdes minimos
de seguranca, da mesma forma os paises de procedéncia dos profissionais carecem de
mecanismos de defesa, visto que nas rela¢bes de trabalho aplicam-se as legislacdes -
quando existentes - do pais da bandeira.

4.1 Os direitos dos trabalhadores maritimos

Os trabalhadores maritimos encontram-se, de plano, assistidos pelas legislacbes
de Direitos Humanos, sejam elas internacionais, regionais ou domeésticas. Outrossim,
sdo titulares de direitos trabalhistas, assegurados pelos ordenamentos internos e
internacionais. A partir da adoc¢ao da Declara¢dao Universal de Direitos Humanos (ONU,
1948) e da conclusdo do Pacto Internacional dos Direitos Econdmicos, Sociais e Culturais
(ONU, 1966), foram estabelecidos os principios norteadores da dignidade humana e
os direitos fundamentais de todo e qualquer trabalhador, como pessoa humana que
o é. Varios instrumentos legais passaram a estabelecer um cddigo basico de Direitos
Humanos universais. Tais direitos, medida da dignidade de toda e qualquer pessoa
humana, sdo tidos como “unidade indivisivel, interdependente e inter-relacionada, na
qual os valores da igualdade e liberdade se conjugam e se completam” (PIOVESAN,
2013, p. 75)".

Quando um Estado ratifica um Tratado de Direitos Humanos, nasce a obrigacao
de criar condi¢des de respeito, prote¢do e garantia de tais direitos internamente. Tanto
os tratados de Direitos Humanos quanto as Convencdes da OIT estabelecem direitos

6 Segundo Valério Mazzuoli (2012), o dumping social consiste na viola¢do de direitos trabalhistas
fundamentais, que priva de dignidade as tripulacdes, em troca de menores gastos econdmicos e maior
competitividade comercial. Devido a essa pratica, os paises que desrespeitam as legisla¢des trabalhistas
conseguem produzir mercadorias a um custo muito inferior, se comparados com paises industrializados
e desenvolvidos que arcam com as obrigacdes trabalhistas nacionais e internacionais em vigor.

7 A necessidade de uma acdo internacional mais eficaz para a protecdo dos Direitos Humanos
impulsionou o processo de internacionalizagdo desses direitos, culminando na criacdo da sistematica
normativa de protecdo internacional, que faz possivel a responsabilizacdo do Estado no dominio
internacional quando as instituicdes nacionais se mostram falhas ou omissas na tarefa de proteger os
Direitos Humanos (PIOVESAN, 2013).
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individuais reclamaveis perante os Estados, nos Tribunais domésticos ou, quando
necessario, ante umorganismo internacional. AOrganizacao Internacional do Trabalho,
criada em 1919 pelo Tratado de Versailles, tem sua missado sintetizada na promocao
do trabalho decente (decente work), com base na igualdade de oportunidades de
acesso ao trabalho digno, livre e democratico por homens e mulheres, de toda e
qualquer nacionalidade. Trata-se de um objetivo universal para o qual convergem
0s quatro objetivos estratégicos da OIT, previstos na Declaracdo Relativa aos Direitos
e Principios Fundamentais no Trabalho, adotada em 19988) a liberdade sindical e o
reconhecimento efetivo do direito de negocia¢ao coletiva; b) a eliminacdo de todas as
formas de trabalho forcado ou obrigatério; ¢) a abolicdo efetiva do trabalho infantil; e
d) a eliminag¢do da discriminacdo em matéria de emprego e ocupacao. Tais principios
sdo vinculantes a todos Estados-membros, tendo eles ratificado ou ndo as Convencdes
a eles correspondentes, dada a importancia fundamental dos preceitos ali assinalados
para o estabelecimento de uma justica social plena e paz duradoura.

Desde suas origens, o Brasil participa da Conferéncia Nacional do Trabalho
passando a se envolver mais efetivamente a partir dos anos 1990, com a ratificacao
da Convencado no 147 sobre normas minimas da Marinha Mercante (OIT, 1981).

Considerada uma das mais importantes da OIT, essa convenc¢do contempla normas
minimas para a Marinha Mercante e inova ao obrigar os paises que a ratificarem
a criar legislacdo nacional substancialmente equivalente a de diversas outras
convencdes da OIT (MARTINS, 2013, p. 423).

Em 2006, todas as Convenc¢des da OIT foram consolidadas em um unico
documento, a Convencao sobre Trabalho Maritimo (Maritime Labour Convention) (OIT,
2006), marco na historia laboral maritima por constituir verdadeira carta de direitos
da gente do mar. Com a ratificacdo da Russia e das Filipinas em 2012, a MLC (OIT,
2006) entrou em vigor internacionalmente em 20 de agosto de 2013, apds atingir as 30
ratificacbes necessarias, que representam mais de 33% da tonelagem bruta mundial
(UNCTAD, 2013). Sob as articula¢des da OIT junto a IMO, a MLC (OIT, 2006) consolidou e
atualizou mais de 68 padrdes trabalhistas internacionais relacionados aos maritimos.
Trata-se de investida que objetiva alcancar condi¢des de trabalho decente a gente do
mar, por meio do estabelecimento de requisitos minimos de trabalho e de meios de
aplicacdao de mecanismos de inspec¢ao pelo Estado da bandeira. Seu texto exprime,
basicamente, os direitos dos maritimos, seja qual for o pavilhdo do navio em que

8 A Declaragao da OIT relativa aos principios e Direitos Fundamentais no Trabalho foi adotada na
86a sessao da Conferéncia Internacional do Trabalho (OIT, 1998).
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trabalham, além de estabelecer as obrigac6es dos armadores, dos Estados de registro,
dos do porto e os dos fornecedores de mao-de-obra.

O Brasil, especificamente, ainda ndo ratificou tal Convenc¢do. O Ministério do
Trabalho e Emprego - MTE, porém, por meio de estudos comparativos realizados pela
Comissao Permanente Nacional Aquaviaria - CPNA, verificou que ja é realizado, em
ambito nacional, a necessaria inspecao do trabalho (realizado pelo proprio Ministério),
e que as demais regras da Convencdo também atendidas pela CLT (BRASIL, 1943) e pelas
Normas da Autoridade Maritima - NORMAM. Nao se vislumbram, portanto, grandes e
urgentes alteracdes a serem realizadas internamente a fim de atender tal Convenc¢ao®.

4.2 Mecanismos de efetivacao dos direitos dos trabalhadores maritimos

O trabalhador maritimo, como se buscou demonstrar, encontra-se resguardado
pelalegislacdo nacional e internacional. Entretanto, ante a primazia da lei da bandeira ou
do pavilhdo - que submete as relacdes de emprego da gente do mar a lei do Estado de
registro da embarcacado - ele dificilmente tem seus direitos efetivamente assegurados.
Nesse contexto, destacam-se as atividades desenvolvidas pela Organizacao Internacional
do Trabalho (OIT), capaz de responsabilizar internacionalmente o Estado que infringir
obrigacdes previstas em Tratados por ele ratificados; e a atuacao da ITF, que fiscaliza,
negocia e postula em favor de tripula¢cdes que tém seus direitos violados. Em ambito
nacional, destacam-se a atuacao e a fiscalizacao do Ministério do Trabalho, e da prépria
Justica do Trabalho, que vem adotando uma postura protecionista, de modo a rechacar
a aplicacdo de leis estrangeiras danosas ao trabalhador.

4.2.1 A Organizacao Internacional do Trabalho - OIT

O Direito Internacional do Trabalho, braco do Direito Internacional Publico, tem
como um dos principais objetivos a universalizacao de principios e normas trabalhistas, a
fim de se difundirem os nortes de justica social e garantir sua efetivacao, em detrimento
de razBes meramente econdmicas (NOBREGA FILHO, 2011). Para tanto, empregam-
se instrumentos normativos internacionais, entre eles os tratados, as declaracdes,
as recomendac¢bes e as resolucbes. A OIT realiza, nesse sentido, ampla atividade
normativa, consolidada por meio de Convencdes e Recomendag¢des. As Convencdes
da OIT consistem em tratados multilaterais abertos, que, ao serem ratificados pelos

9 Para mais informacgdes, cf. Syndarma (2012).
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Estados-Membros, adquirem eficacia e aplicabilidade nos ordenamentos juridicos
internos. As Recomendacgdes, por sua vez, ndo constituem instrumentos vinculantes
e sugerem mudancas a serem implementadas pelos legisladores internamente, com
base em principios universais do Direito do Trabalho.

Desde que expressem seu consentimento para tal, os Estados-membros da OIT
estdo compelidos a obedecer tao somente aos instrumentos vinculantes. Ao ratificar
um tratado, o Estado submete-se tanto a obrigacdes negativas - abstenc¢do da pratica
de determinadas condutas que violem as finalidades sociais da organizagao -, quanto
a obrigacBes positivas - garantia da prote¢ao dos direitos expressamente previstos'®.
Daillier, Pellet e Quoc Dinh (2003) ensinam que o principio fundamental do direito dos
tratados é a execuc¢do de boa-fé e o respeito a regra pacta sunt servanda. O artigo 260
da Convencdo de Viena (BRASIL, 2009a) assevera que “todo tratado em vigor vincula
as partes e deve ser por elas respeitado”.

Destaca-se que a superveniéncia de um fato internacionalmente ilicito resulta
em uma nova relac¢do juridica entre o Estado ou a organizacdo internacional, autor do
fato, e um ou varios sujeitos de Direito Internacional, que tem como objeto a obrigacao
de corrigir os efeitos do desrespeito. Logo, a responsabilidade internacional nasce com
a ideia de reparacao do ilicito. A sociedade internacional, porém, é descentralizada,
pouco integrada e pouco solidaria, o que acarreta que, na maioria dos casos, “se o fato
internacionalmente ilicito ndo causou qualquer dano, a responsabilidade permanece
platdnica e ndo podera dar lugar a consequéncias concretas” (DAILLIER; PELLET; QUOC
DINH, 2003, p. 802- 803). De tal modo, as principais consequéncias sao aquelas que
se transformam de juridicas em politicas. Uma vez definido que um determinado
standard sera vinculante e obrigatério a um Estado, a questdao da implementacao e
da coacdo vem a tona. Primeiramente, onde houver acesso efetivo e satisfatério a
Tribunais nacionais, tende-se a buscar meios internos de tutela juridica''. Os 6rgaos
voltados a regulamentacdo e a aplicagdo de Direitos Humanos - como o Comité de
Direitos Humanos das Na¢des Unidas e a Corte Interamericana de Direitos Humanos

10 Destaca-se que o Direito Internacional sustenta-se sob uma politica de resultados. Os Poderes
Estatais gozam de liberdade quanto aos meios empregados internamente para implementacdao dos
tratados, havendo o dever, entretanto, de atingir os objetivos previstos de forma efetiva.

11 A aplica¢do de standards internacionais por Cortes nacionais ndo é tdo simples, ja que depende
da sua incorporacdo a legislagdo nacional. Isso ocorre porque, em relacdo aos tratados, varios Estados
adotaram o sistema dualista, o qual coloca em esferas separadas a aplica¢do da lei nacional e da lei
internacional. O Brasil adota o sistema monista, que preconiza que um tratado internacional, uma
vez ratificado passa a incorporar a legislacdo interna, passando a ser diretamente executavel pelos
tribunais nacionais (NOBREGA FILHO, 2011).
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- inclusive exigem o exaurimento dos recursos jurisdicionais internos como condicao
de admissibilidade de reclamac¢8es individuais e coletivas'. Ocorre, porém, que a
constante contradicdo presente nos tribunais nacionais, que ora optam pelas provisdées
da lei nacional, ora pela dos instrumentos internacionais, quando estes conflitam entre
si, revela-se como 6bice a efetivacao interna dos tratados internacionais ratificados -
apesar de a Convencdo de Viena sobre Direito dos Tratados ser clara ao determinar,
em seu art. 27 (BRASIL, 2009a), que um Estado ndo pode invocar as disposi¢des de seu
direito interno para justificar o inadimplemento de um tratado por ele ratificado.

Ao seu turno, os meios de concretizacdo de padrdes internacionais de trabalho
serdao mais eficientes naqueles paises que dispdem de uma maquina estatal estavel e
organizada, bem comoumalegislacaointernasegura e eficaz. Quando o processo judicial
é lento e insatisfatério, os remédios internos serdo inviaveis e intempestivos -; nesses
casos, inclusive, o requisito de exaurimento dos remédios internos sera dispensado,
tendo em vista que ndao ha qualquer real esperanca de repara¢do em nivel nacional.
E o caso dos paises de registro aberto, que, ao promoverem a prética da bandeira de
conveniéncia, acabam por abandonar a propria sorte os maritimos empregados em
seus navios. Quando um trabalhador esta a bordo de uma embarcacdo a milhas de
distancia da costa do Estado da bandeira, ou se nunca chegou a se aproximar ou guardar
qualquer relacdo com tal Estado, ou mesmo se for esse Estado desprovido de um
maquinario judicial eficiente, presume-se que os remédios internos foram exauridos'?,
sendo aconselhavel a adocdo de instrumentos internacionais apropriados a defesa do
trabalhador (FITZPATRICK; ANDERSON, 2005, p. 910).

Presume-se que os standards internacionais sejam de conhecimento universal,
mas o interesse em sua efetivacdo ainda é insuficiente. Os Estados, ndo raro,
descumprem o dever de apresentar a OIT relatdrio anual acerca das medidas tomadas
para efetivacdo das Convencdes ratificadas, permitem violacBes internas a direitos
fundamentais basicos e ratificam convencdes que dificilmente serdo implementadas.
Tais condutas sao agravadas pela auséncia de mecanismos coercitivos no ambito da
OIT, a qual ndo disp8e de uma politica sancionatéria e de decisdes vinculantes capazes

12 Os seis principais comités de Direitos Humanos da ONU (Comité de Direitos Humanos, Comité de
Direitos Econdmicos, Sociais e Culturais, Comité para Eliminacdo da Discriminacdo Racial, Comité sobre
Eliminacdo de Discriminacdo contra Mulheres, Comité contra a Tortura e Comité dos Direitos da Crianca)
contam com procedimentos de queixa que permitem aos individuos apresentarem reclamacdes diretas
em casos de violacdo pelos Estados a direitos assegurados em Convencdes ratificadas. A admissibilidade
de tais reclamacdes, porém, depende do exaurimento das vias internas (FITZPATRICK; ANDERSON, 2005,
p. 95).

13 A Corte Interamericana de Direitos Humanos sustenta que a auséncia de meios legais de
acesso ao Judiciario nacional ou a um defensor estatal equivale a frustracdo dos remédios domésticos
(ANDERSON; FITZPATRICK, 2005, p. 91).
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de garantir a observancia das obrigacdes impostas. Nesse sentido, Sussekind (2010)
afirma que a OIT ndo objetiva aplicar san¢des aos Estados-membros, mas empreender
esforcos a fim de efetivar a aplicagdo dos principios consagrados por suas Convencdes.
As sanc¢@es, quando presentes, acabam por ser predominantemente morais.

4.2.2 A Federacao Internacional de Trabalhadores em Transporte - ITF

As complexidades, bem como os altos custos a serem despendidos em
reclamac¢des enderecadas a organizacdes internacionais revelam-se como um
obstaculo adicional aos trabalhadores maritimos, que encontram como importante
alternativa o apoio na atividade desenvolvida pela Federacdo Internacional de
Trabalhadores em Transporte - ITF. Sediada em Londres, Reino Unido, desempenha,
nesse sentido, interessante papel na fiscalizacdo e na remediacdo em casos de
violacdo a direitos trabalhistas basicos. A organizacdo dispde de fiscais nos principais
portos do mundo, com o fito de supervisionar 0s navios, amparar os maritimos de
acordo com suas necessidades, bem como auxiliad-los em possiveis tramites legais, tais
como reclamacdes a OIT. A campanha contra as bandeiras de conveniéncia, um dos
pilares do trabalho desenvolvido pela ITF, é primeiramente politica, com o intuito de
estabelecer por meio de acordos intergovernamentais um elo real entre a bandeira
gue o navio arvora e a nacionalidade ou o pais de residéncia de seu proprietario,
agentes e trabalhadores; mas também industrial, destinada a assegurar a protec¢ao
de todos os trabalhadores maritimos, independentemente de sua nacionalidade, na
relacdo com os armadores. Por possuirem tdao somente uma nacionalidade formal,
desprovidos de qualquer vinculo efetivo com o pais do registro, os navios que arvoram
bandeiras de conveniéncia estdo fora do alcance dos sindicatos nacionais.

A ITF, assim, assume tal papel, de modo a organizar e negociar em favor das
tripulacdes empregadas em tais embarcac¢des. Para isso, dispde de um acordo coletivo
padrdo, o qual estabelece os salarios e as demais condi¢cdes de trabalho exigidas
nos navios de bandeira de conveniéncia. As embarcac¢des sob a égide de tal acordo
recebem um Certificado, denominado Blue Certificate, o qual reflete o compromisso
assumido pelo armador em assegurar as condi¢des e direitos ali dispostos. Apesar das
criticas que envolvem tal politica, na pratica a ITF vem assegurando salarios decentes
e melhores condi¢des de trabalho para trabalhadores de cerca de cinco mil navios de
bandeira de conveniéncia. O que seria uma politica primeiramente de combate aos
registros abertos passa a ter como foco, porém, medidas meramente acautelatorias
e protetivas do trabalhador. Nao ha que se negar, entretanto, a importancia de tal
organizac¢ao, que, frente a um contexto de sindicatos debilitados e majoritariamente
patronais e trabalhadores oprimidos e sem recursos, tornou-se verdadeira porta-voz
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do maritimo em todo o mundo.
4.2.3 O contexto brasileiro

Além do viés internacional, ha também uma tendéncia administrativa interna
de combate as bandeiras de conveniéncia. Os resultados, contudo, sdo lentamente
implementados e ainda pouco visiveis. Com o fim de combater tal pratica e, assim,
minimizar suas consequéncias, o Brasil instituiu o segundo registro por meio da
Lei no 9.432 (BRASIL, 1997b) regulamentada pelo Decreto no 2.256 (BRASIL, 1997¢),
denominado Registro Especial Brasileiro - REB. Em sintese, o segundo registro é
complementar, ndo substituindo o registro originario de propriedade maritima.
Nesse caso, o registro inicial permanecera suspenso, e 0 navio passara a integrar a
frota mercante do Estado do segundo registro (MARTINS, 2013). Oferecido por alguns
paises (como Brasil, Dinamarca, Portugal, Bélgica, Inglaterra e Alemanha), com vistas
a amparar a frota mercante interna por meio de concessao de vantagens similares as
da bandeira de conveniéncia, o segundo registro acaba por incentivar os interesses da
armacdo e os da construcdo naval nacional (SARDINHA, 2013).

No Brasil, tal registro é oferecido a embarcacao estrangeira sob contrato de
afretamento a casco nu por empresa brasileira, condicionado a suspensdo provisoéria
da bandeira no pais de origem (art. 30 e 11 da Lei no 9.432) (BRASIL, 1997b). Dentre
as vantagens oferecidas, que abarcam questdes referentes a financiamentos, seguro,
tributacdo e nacionalidade de equipagem esta a exigéncia de tdao somente serem
brasileiros o comandante e chefe de maquinas (Lei no 9.432, art. 11, 86, e Decreto no
2.256, art. 80 ) (BRASIL, 1997b; BRASIL, 1997c). Com isso, o Brasil busca ndo sé proteger
a Marinha Mercante nacional, como incentivar a competitividade internacional e
combater os navios de bandeira de conveniéncia. A tripula¢gdo contratada pelos navios
de bandeira brasileira, por sua vez, é beneficiada pela aplicacao da propria legislacao
trabalhista nacional (BRASIL, 1943) em seus contratos de trabalho.

Além do segundo registro, outra medida amplamente empregada com fins de
conter as irregularidades observadas nas embarcac¢des de bandeira de conveniéncia
é a fiscalizacdo e o consequente poder de deten¢do do navio pelo Estado do Porto,
pratica denominada, na Europa, de Controle pelo Estado do Porto ou Port State
Control™. Tida como uma medida complementar a fiscaliza¢do realizada pelo Estado

14 O Port State Control teve seus procedimentos harmonizados em 1982, por meio do chamado
Memorando de Paris (Paris Memorandum of Understanding on Port State Control - Paris MoU), quando
14 paises europeus concordaram em coordenar o controle de navios estrangeiros que escalam os seus
portos. Atualmente o PMoU conta com 27 membros: todos os Estados ribeirinhos da Unido Europeia e
a Noruega, a Islandia, a Russia, a Croacia e o Canada (SARDINHA, 2013).
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da Bandeira, o Controle pelo Estado do Porto ocorre quando as conven¢des maritimas,
sejam elas relacionadas a seguranca, ao meio-ambiente ou a condi¢Bes de vida e
trabalho a bordo ndo sao observadas pelos armadores ou pelo Estado de registro da
embarcac¢do. Nesse caso, é possivel a detencdo do navio no porto até que todas as
deficiéncias sejam corrigidas. No Brasil, o Ministério do Trabalho e Emprego, em politica
articulada com sua Secretaria de Inspecao do Trabalho - SIT, efetua politicas similares as
desenvolvidas na Europa, realizando inspe¢des nos interiores dos navios, por meio das
Superintendéncias Regionais do Trabalho e Emprego - SRTE. Tais inspe¢des, efetivadas
pessoalmente por Auditores-Fiscais do Trabalho, tém como escopo fiscalizar a aplicacao
de acordos e Convencdes internacionais da OIT, bem como os da legislacdo nacional, no
que se referem as condicdes de vida e de trabalho a bordo, sob pena de interdicdo ou
embargo do local de trabalho.

4.2.4 O Poder Judiciario nacional e a tutela dos direitos do trabalhador maritimo

Diferente das Cortes Internacionais, os tribunais domésticos sao capazes deimpor,
por coercdo legitima, a execuc¢ao dos contratos de trabalho, garantindo a aplicacao de
direitos previstos em diplomas nacionais e internacionais. Os contratos internacionais
de trabalho maritimo regulam rela¢bes de emprego que remetem a utilizacdo de dois ou
mais sistemas juridicos. Os elementos multinacionais ou estrangeiros presentes em tais
contratos geram a necessidade de, ao se considerar os possiveis métodos de solu¢bes
de controvérsias entre trabalhador e empregador, valer-se do Direito Internacional
Privado a fim de se designar, por meio das regras de conexdo internacional, o direito a
ser aplicado caso a caso'.

E importante salientar a prestacdo de servicos a bordo, que ocorre de modo
simultaneo ou sucessivo em diversos territérios nacionais; ela obsta a plena aplicacdo da
regra classica de conexao, referente ao principio da territorialidade: lex loci executionis
ou lex loci laboris™, motivo pelo qual prevalece o principio da primazia da lei da bandeira,
ou lei do pavilhao, estipulada na Convencao de Direito Internacional Privado de Havana

15 Na generalidade, os elementos estrangeiros constantes dos contratos internacionais de trabalho
sdo identificados pelo lugar de conclusdo ou execuc¢do do contrato internacional, da localizacdo de seu
objeto, do local da prestacdo laboral em diversos paises, da nacionalidade ou do domicilio das partes ou
de qualquer liame indicativo de direito aplicavel (MARTINS, 2013).

16 Segundo Dolinger (2012), nos conflitos de normas no espaco, o principio da territorialidade, com
fulcro no art. 198 do Cédigo de Bustamante, determina que, por meio da aplicacdo da regra de conexdo
lex loci executionis, o contrato internacional devera ser regido pela lei da jurisdicdo do local da execucdo
do contrato ou do local do pais onde o servico é prestado (lex loci laboris).
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(Codigo de Bustamante) (SEXTA, 1928). Segundo tal teoria' - consolidada no principio
da extraterritorialidade ou na teoria da extensao do territorio -, aplica-se aos contratos
de trabalho maritimo a legislacdo do pavilhdo do navio ou do Estado de registro.
Trata-se da aplicacao da regra de conexdo lex patriae, que determina a regéncia do
contrato de trabalho internacional pela legislacdo do pais da nacionalidade do navio.
Explica Sussekind (2010, p. 197) que “todas as convencdes da OIT, adotadas desde
1926, indicam a aplicacao da lei do pais onde o navio estad matriculado [...] quanto aos
direitos sociais e trabalhistas dos integrantes dessa categoria profissional”. A doutrina,
bem como a propria jurisprudéncia patria destacam que existe, porém, um o6bice a
plena aplicacdo desse elemento de conexao: a adoc¢do de bandeiras de favor, que visam
essencialmente a fraudar a lei nacional por meio do registro do navio em paises sem
qualquer vinculo com seu proprietario ou tripulacdo e desequipados de legislacdes
trabalhistas sélidas e instrumentos nacionais eficazes de protecdo de direitos.

Nesses casos, portanto, a teoria da lei da bandeira, segundo Martins (2013),
tem sido relativizada ou desconsiderada. A relativizacao de tal teoria pelo Judiciario
- que pode ser observada a partir de julgados do préprio TST - visa impedir que
os trabalhadores maritimos permanecam inassistidos. Almeja-se, assim, afastar a
aplicacdo da lei do pais de registro do navio, por meio da ado¢do de uma legislacao
mais rigorosa, que garanta e efetive a protecao do trabalhador.

Com efeito, a aplicacdo de uma dada legislacao é determinada com base em
elementos de conexdao que integram as regras de conflito de normas no espac¢o. Nao
obstante o contexto internacional preconize a primazia da lei da bandeira, nao ha, no
Brasil, prevaléncia de uma Unica regra de conexado, sendo frequente a aplicacdo da
regra lex fori, segundo a qual a lei brasileira sera aplicada sempre que consolidada
a jurisdicao brasileira para resolucao da lide trabalhista. Fato é que a teoria da lei da
bandeira tem sido desconsiderada no caso de adoc¢do de bandeira de conveniéncia,
motivo pelo qual o Judiciario brasileiro vem determinando, sempre que possivel,
a aplicacao da legislacdo brasileira com base no apregoado principio do centro de
gravidade, ou the most significant relationship, conforme o qual o juiz determinara a
lei de regéncia do contrato laboral com base na relacdo mais significativa com o caso
concreto em apre¢o, como se verifica na ementa do seguinte julgado’s:

17 Franco Filho (2011), Martins (2013), Sussekind (2010), entre outros destacam que o Direito
Internacional Privado, na sistematica do trabalho maritimo, privilegia a diretriz da primazia da lei da
bandeira, que submete as relacdes de emprego da gente do mar a lei do pavilhdo, ou do Estado de
registro da embarcacdo. Tal tendéncia, conforme ensina Martins (2013, p. 443), “encontra-se consolidada
no ambito da doutrina e jurisprudéncia maritimista internacional”.

18 No mesmo sentido, cf. Brasil (2009¢). Para mais informac&es, cf. Brasil (2013).
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TRABALHO EM NAVIO ESTRANGEIRO — EMPREGADO PRECONTRATADO NO BRASIL
— CONFLITO DE LEIS NO ESPAGCO — LEGISLAGAO APLICAVEL. 1. O principio do centro
de gravidade, ou, como chamado no direito norte-americano, most significant
relationship, afirma que as regras de Direito Internacional Privado deixardo de
ser aplicadas, excepcionalmente, quando, observadas as circunstancias do caso,
verifica-se que a causa tem uma ligacdo muito mais forte com outro direito. E o que
se denomina valvula de escape, dando maior liberdade ao juiz para decidir que o
direito aplicavel ao caso concreto. 2. Na hipdtese, em se tratando de empregada
brasileira, pré-contratada no Brasil, para trabalho parcialmente exercido no Brasil,
o principio do centro de gravidade da relacdo juridica atrai a aplicacdo da legislacado
brasileira. (BRASIL, 2009b, grifo do autor).

Comosevé, oBrasilvemconsolidandoumatendénciaprotecionista,fundamentada
no principio do favor laboris ou danorma mais benéficae naindisponibilidade dos direitos
trabalhistas, de forma a rechacar a aplicacao de leis estrangeiras falhas e ineficientes.
De tal modo, afasta-se o sistema classico de conexao, que preconiza o fator meramente
formal de nacionalidade do navio - por meio da aplicacao da lei do pavilhdo -, a fim
de se aplicar a legislacao brasileira a litigios decorrentes de contratos internacionais
de trabalho julgados sob a égide da jurisdicao brasileira e, assim, garantir protecao e
dignidade ao trabalhador maritimo.

5 Conclusao

O servico a bordo de embarcacfes, nao obstante sua fundamental importancia na
circulacao de pessoas e mercadorias a nivel mundial, levou tempo até ter suas relacdes
trabalhistas regulamentadas. Isso porque os Estados, ante a auséncia de 6rgaos e
instrumentos fiscalizatérios internacionais, acabavam por nao cobrar a aplicacdo da lei
trabalhista domeéstica as suas embarcac¢des em alto-mar. Com o0 assentamento da ideia,
ainda em voga, de que deveria ser aplicada aos navios a lei do Estado da bandeira que
arvoram - posteriormente batizada de principio da Lei do Pavilhdo, expresso no art. 91,
1, 22 parte da Convenc¢ao de Montego Bay (BRASIL, 1990) -, a questao passou a atrair
maior atencdo internacional, principalmente no que concerne as relacdes de trabalho
vigentes na embarcacao.

Ao lado de organizacBes internacionais, com destaque para a ITF e a ONU e suas
Agéncias, OIT e IMO, a atuacao de sindicatos foi imprescindivel a ja tardia consolidacao
de regulamentos acerca do servico a bordo e dos direitos trabalhistas dos maritimos. A
gente do mar, encarada durante séculos 