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O Brasil Unido a OIT no Controle das Bandeiras de Conveniéncia

Brazil United to OIT in Convenience Flags Control
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Resumo

A partir do nascimento de um navio far-se-a necessario o seu registro possibilitando ao Estado exercer sua jurisdicdo no controle e prote¢ao
da embarcagdo. Na contraméo a essa regra, surgem as Bandeiras de Conveniéncias como praticas adotadas para facilitar o comércio maritimo
internacional e também a contratagdo dos tripulantes que trabalhardo nessas embarcagdes, 0 que em muitos casos nao sao resguardados por qualquer
legislagao trabalhista a seu favor. O Brasil, atento a questdo, buscou formas de amenizar os impactos causados pela a adogdo das Bandeiras de
Conveniéncia flexibilizando a lei de registro de navios e incentivando os proprietrios ¢/ou armadores que se garantam contra problemas futuros
ndo apenas no viés ambiental, mas também trabalhista. Nesse contexto, ao unir esforgos com a Organizacgdo Internacional do Trabalho - OIT, as
legislagdes trabalhistas se estruturaram em suas exigéncias dando o devido valor social além do econdmico no transporte maritimo.
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Abstract

When a ship is made, it will be necessary to register it so that the State can exercise its jurisdiction in the control and protection of the vessel.
Contrary to this rule, the Flags of Convenience and its practices are adopted in order to facilitate international maritime trade and also the
hiring of crew members who work in these vessels, who, in many, cases are not guarded by any labor legislation in their favor. Brazil, aware
of these issues, sought ways to mitigate the impacts caused by the adoption of the Flags of Convenience by relaxing the ships registration laws
and encouraging the owners to guarantee themselves against future problems. In this context, when joining forces with the ILO, labor laws
became more structured in their demands imprinting more social and economical value to maritime transportation .
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1 Introducao

O mercado global e a necessidade de atender a varios
clientes nos quatro cantos do globo tornaram o modal
maritimo importante ferramenta pela capacidade de
transportar grandes quantidades de mercadorias. Dessa forma,
inimeras sdo as empresas que atendem a esse mercado de
contratos milionarios, mas sdo poucas aquelas que possuem
a preocupagdo com as consequéncias de seus atos, ja que o
objetivo principal ¢ o lucro.

As bandeiras de conveniéncia possibilitam a desburocra-
tizagdo do transporte maritimo garantindo a agilidade que os
armadores e seus proprietarios necessitam quando se trata de
comércio exterior. Ndo obstante, as condigdes subumanas
que os tripulantes estdo expostos, pois ndo ha regras que
previnamosmaustratos,impedemqueelessejamgarantidospelos

direitos e deveres como qualquer outro trabalhador.

A legislacdo brasileira, consciente quanto a esses casos,
procura normatizar leis que incentivem a adogao da bandeira
nacional, pois além do pais ser referéncia no tratamento a
questdes de cunho humanitario, possui uma das maiores
costas do mundo, sendo que o principal portal de exportagido
nacional ocorre pela via maritima.

Apoiada pela OIT - Organizagdo Internacional do
Trabalho, o Brasil visa regulamentar a relagao dos tripulantes
maritimos a fim de garantir-lhes direitos a um trabalho digno.

2 As Bandeiras de Conveniéncia

Assim como para as questdes ambientais, a preocupacgao
sobre as bandeiras de conveniéncia devem ser dada, em
especial, quando se investiga a situacdo dos tripulantes
desses navios. Alguns paises sdo considerados redutos de sua
pratica com destaque para: Bahamas, Bermudas, Camboja,
Chipre, Costa Rica, Filipinas, Guiné¢ Equatorial, Honduras,
Ilhas Cayman, Ilhas Cook, Panamé — pais o qual os norte-
americanos registravam seus navios durante a II Grande
Guerra — e até Estados sem litoral' como o caso da Bolivia

1 De acordo com a Convengao de Direito do Mar em sua parte que trata quanto ao direito de acesso ao mar dos Estados sem litoral e liberdade de transito ficou
estipulado que [...] Estado sem litoral, significa um Estado que ndo tenha costa maritima. Os Estados sem litoral t€m o direito de acesso ao mar e a partir do
mar para exercerem os direitos conferidos na presente Convengao, incluindo os relativos a liberdade do alto mar e ao patriménio comum da humanidade. Para
tal fim, os Estados sem litoral gozam de liberdade de transito através do territorio dos Estados de transito por todos os meios de transporte. Estabelece que
no caso de paises sem litoral esses terdo direito de aproveitar os recursos vivos em base equitativa e do excedente das zonas econdmicas exclusivas de seus
vizinhos e a participagdo permite 0 acesso a0 mesmo sem ter que pagar impostos ou quotas de passagem aos paises de transito (UNCLOS, 2010).
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compdem esse rol.

Identifica-se um navio de bandeira de conveniéncia quando
se arvora bandeira diferente do pais de sua propriedade, ou
seja, o registro do navio ¢ realizado em Estado diferente de sua
origem. Toda a inexisténcia de vinculo entre Estado de registro
e navio colabora para o aumento de indices de acidentes da
marinha mercante mundial (MARTINS, 2008). A sua adogao
¢ estimulada a partir de incentivos fiscais, facilidade de
registro e total desinteresse do Estado no controle ao vinculo
com o navio.

Casos como o do navio “Prestige” (ONU, 2008),
bandeira de Bahamas, que teve um de seus tanques
rompidos,
petroleo, exemplificam os desastres que essas embarcagdes
podem causar ao meio ambiente. Em 1999, outro petroleiro,

derramando cerca de 47.000 toneladas de

“ERIKA” de bandeira maltesa, partiu-se em dois ao noroeste
da Franga, derramando mais de 20.000 toneladas de petroleo
bruto (MARTINS, 2009). Essas ocorréncias estdo, em sua
maioria, atreladas a falhas humanas o que reacende a questdo
ao controle no trabalho de seus tripulantes.

Juridicamente, os Navios s3o coisas, objetos de direitos
e propriedades e, como tal, caracterizam-se por sua
individualidade, identidade e nacionalidade (MARTINS,
2008). O navio na orbita legal serd objeto de direito e ndo
sujeito de direito. Quando os classificamos como objeto
valera dizer que sdo bens juridicos com natureza patrimonial
e, consequentemente, suscetiveis a exploracdo econdmica.
Nao obstante, o registro de navios possui grande relevancia,
uma vez que interesses econdmicos e prerrogativas essenciais
dos Estados estardo em xeque.

2.1 Os registros dos navios

O registro e a identificagdo de um navio nio é algo tao
simples quanto se possa parecer. A CNUDM III - Convengao
das Nac¢des Unidas Sobre Direito do Mar, especificamente em
seu artigo 91 (CNUDM, 1982), expressa a obrigatoriedade
das embarcagdes possuirem vinculo com um tUnico Estado
Pavilhdo que o submeterd a jurisdicdo exclusiva do Estado
de Registro. Convém, nesse momento, informar que navio so
sera classificado como tal apds o término de sua construcao.

De acordo com Martins (2008, p.149) esse entendimento
¢ destacado:

Nao se considera navio a constru¢ao nao finalizada.

Juridicamente, navio s6 ¢ assim considerado depois da

construcdo finalizada e devidamente equipado para o exercicio
da atividade de transporte maritimo, fluvial ou lacustre.

O registro serd um passo definitivo entre a relagdo
navio e Estado, pois toda a jurisdi¢cdo quanto a fiscalizagdo,
regulamentacdo e normatizagdo do que ocorrer com 0 mesmo
em sua rota, terd correspondéncia direta com o Estado
Pavilhdo. O préprio artigo 94, 6 da CNUDM III ressalva
essa questdo: Todo o Estado que tenha motivos sérios para
acreditar que a jurisdi¢@o e o controle apropriados sobre um

navio ndo foram exercidos pode comunicar os fatos ao Estado
de bandeira. Ao receber tal comunicag¢ao, o Estado de bandeira
investigara o assunto e, se for o caso, deve tomar todas as
medidas necessarias para corrigir tal situacdo (CNUDM,
1982).

3 O Brasil e as Bandeiras de Conveniéncia

No Brasil, para que um navio tenha direito de arvorar
sua bandeira ¢ necessario que seu registro ocorra em Orgaos
competentes. O ato de registro ndo sera apenas atividade
puramente cartorial (OZORIO, 2001) sendo o Tribunal
Maritimo 6rgdo competente quando a embarcagao tiver mais
que 100 TAB (Tonelagem de Arqueacdo Bruta) e a Capitania
dos Portos e demais 6rgaos subordinados quando for abaixo de
100 TAB. No caso de embarcagdes adquiridas no estrangeiro,
competira a autoridade consular expedir documento provisorio
até que a embarcacdo possa ser devidamente registrada.

Entre os requisitos necessarios para validar o registro da
embarcagdo serdo a residéncia e domicilio no Brasil ou, no
caso de entidade publica, que a mesma esteja sujeita as leis
brasileiras (MARTINS, 2008).

3.1 REB (Registro Especial Brasileiro)

Ocorre que o Brasil, atento a necessidade de urgéncia
nos tramites burocraticos do registro e visando resguardar
os interessados das partes envolvidas, elaborou um registro
especial com o objetivo expandir o seu poderio econdmico no
que se refere ao comércio internacional pelo modal maritimo.
Surge, nesse momento, o REB (Registro Especial Brasileiro)
instituido em 1997 pela lei 9.432/97 e regulamentado pelo
Decreto n. 2.256/97. A partir do ato, o pais colabora para o
combate as bandeiras de conveniéncia e incentiva ainda mais
a competicdo comercial internacional, pois um pais detentor
de uma das maiores extensodes costeiras do mundo nao poderia
“ficar atras nessa corrida capitalista”.

O REB nasce trazendo vantagens quanto a utilizagdo do
registro a fim de estimular ainda mais o interesse da adocao da
bandeira brasileira em embarcagdes.

As novas regras possibilitam, no ano de 2010, o
langamento do primeiro navio porta-contéineres construido
100% no Brasil. Denominado de Jacaranda e produzido pelo
Estaleiro IlTha S.A. (Eisa), com verbas do Fundo da Marinha
Mercante (FMM), a pedido da empresa de logistica Log-In,
esse foi um dos grandes passos dados por uma legislacao
mais atenta aos acontecimentos globais, podendo colaborar
para o desenvolvimento e reconhecimento do pais no cenario
internacional.

O REB também cria beneficios aos armadores e
tripulantes das embarcagdes com bandeira nacional, pois
possibilitou a contratagdo dos maritimos sobre a prote¢do da
propria legislagdo trabalhista nacional (CLT) garantindo-lhes
condi¢des humanitarias.
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4 Os Tripulantes

Sendo a tripulagdo o conjunto de pessoas empregadas a
servigo do navio e embarcadas mediante contrato (MARTINS,
2008), eles serdo as figuras maritimas centrais que integram
a estrutura dos navios tornando-se uma “torre de babel” de
pessoas com diversas nacionalidades, linguas e culturas.
Esses trabalhadores chegam a passar horas em ambientes
fechados, expostos a doengas e risco de contagio proveniente
de mercadorias contaminadas.

Nos navios com bandeiras de conveniéncia, a imprudéncia
e negligéncia na organizagdo de contéineres sdo os principais
responsaveis pelos impactos desastrosos dentro dos navios e
ao meio ambiente externo.

Dados estatisticos revelam que 93% dos danos causados ao
meio marinho decorrem de acdo humana, sendo 2% relativas
a exploracao e a produgdo, 9% referentes a descarga em terra,
33% concernentes a operagdes de navios, 12% relacionadas
a acidentes da navegagdo e 37% relativas a esgotos urbanos
e industriais, restando, portanto, somente 7% da poluicao
marinha detectada advinda de causas naturais (MARTINS,
2010).

Sdo situagdes como essas que fazem com que a OIT -
orgdo de competéncia da ONU para os assuntos de trabalho
- busque regulamentagdes especiais para esses trabalhadores.

5 OIT e a Normatizacao das Relacoes Maritimas

A OIT, desde sua origem, preocupou-se com a questao
da seguranca dos maritimos no exercicio de suas funcdes
e, através de Convengdes e Regulamentacdes, trabalha na
positivacao de leis que garantam os direitos basicos dos
mesmos. A propria OIT em sua Convengdo n° 138 de 1973
revisou as prerrogativas quanto ao tratamento dos tripulantes
de embarcagOes limitando a idade de admissdo ao trabalho
maritimo (CONVENCAO OIT, 1973)

De acordo com o art. 10° da Convengdo n.138 (1973)
ha a Convengdo sobre a Idade Minima (Industria), de 1919;
a Convencdo sobre a Idade Minima (Trabalho Maritimo),
de 1920; a Convengdo sobre a Idade Minima (Agricultura),
de 1921; a Convengdo sobre a Idade Minima (Estivadores
e Foguistas), de 1921; a Convengdo sobre a Idade Minima
(Emprego nao Industrial), de 1932; a Convencao (revista)
sobre a Idade Minima (Trabalho Maritimo), de 1936; a
Convencdo (revista) sobre a Idade Minima (Industria), de
1937; a Convengio (revista) sobre a Idade Minima (Emprego
ndo Industrial), de 1937; a Convengdo sobre a Idade Minima
(Pescadores), de 1959, e a Convencado sobre a Idade Minima
(Trabalho Subterraneo), de 1965.

Sao intimeras as Convengdes € Recomendag¢des adotadas
até hoje que versam sobre matérias relativas a formacgdo e
acesso, as condi¢des gerais, seguranga saide e bem-estar,
seguranca social, certificados de aptiddo e inspecdo do
trabalho na orbita maritima.

Mais recentemente, em fevereiro de 2006, a OIT aprovou

O Brasil Unido a OIT no Controle das Bandeiras de Conveniéncia

a Convencao n. 178 relativa a Inspecdo das Condigdes de Vida
e de Trabalho dos Trabalhadores Maritimos a partir de decisao
conjunta com representantes internacionais dos maritimos,
proprietarios de navios e apoio de governos. O objetivo dessa
convengdo foi permitir aos paises o direito de fiscalizar navios
de outros paises desde que signatarios da Convengao cabendo
sanciona-los em caso de descumprimento das clausulas do
acordo.

Com a Convengdo n° 178, a batalha para a protegdo
dos tripulantes dos navios com bandeiras de conveniéncia
ganhou mais um aliado: o Brasil. Considerado um pais de
referéncia em questdes humanitarias, o Brasil ¢ membro da
International Maritime Organization (IMO) e signatario das
principais convengdes internacionais que norteiam as regras
de seguranca maritima.

Em 10 de fevereiro de 2009, tornou-se signatario da
Convengdo n° 178 ao promulga-la a partir do decreto n® 6.766
juntamente com a Recomendacao n.° 185 que estabeleceram
os parametros minimos para a organizacdo do servigo de
inspecdo do trabalho maritimo colaborando para a garantia de
direitos aos maritimos.

Em seu artigo 1, da Convengao, ficou definido que:

Reservadas as disposi¢cdes contrarias que figuram neste
artigo, esta Convengao se aplica a todo navio utilizado para
navegacdo maritima, de propriedade publica ou privada, que
esteja registrado no territorio de um pais Membro para o qual
a Convencao esteja em vigor e que esteja destinado a fins
comerciais para o transporte de mercadorias ou de passageiros
ou que seja utilizado para qualquer outro fim comercial.

O Brasil coloca-se a frente aos demais paises na adogao e
elaboracao de leis internacionais que incentivem armadores e/
ou proprietarios na regulamentacdo dos registros dos navios,
bem como na prote¢do aos direitos e deveres dos tripulantes.
H4 que se atentar que ndo sé leis mais humanitarias
solucionardo os problemas atrelados ao controle as Bandeiras
de Conveniéncia. E preciso rever as condi¢des que permitirdo
aos empresarios a possibilidade de lucros sem que sejam
prejudicados por cobrangas de tributos que onerem todo o
transporte maritimo de mercadorias que colocou o Brasil no
cenario internacional.

6 Conclusao

O transporte maritimo sempre foi um dos modais mais
eficazes para o desenvolvimento comercial internacional e
para que seu processo ocorra da melhor forma ¢ importante
que seus tripulantes possuam condigdes minimas para a
realizagdo de seus trabalhos.

Com o advento das bandeiras de conveniéncia, os Estados
se desinteressaram quanto o controle dos navios ja que nao se
exigem fiscalizacdo e o cumprimento de normas e regulamentos
nacionais ou internacionais sobre as embarca¢des neles
registradas. Nao s6 riscos ambientais, mas também os direitos
dos tripulantes ndo sdo considerados quando se adota bandeira
de conveniéncia para o registro sendo o lucro e o imediatismo
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a bussola que norteia os interesses dos armadores.

Atento a essas praticas, o Brasil procurou flexibilizar as suas
leis de registro permitindo regras mais atrativas beneficiando-
se da colaborag@o de normas positivadas pela OIT. O antigo
cendrio, marcado pelos drasticos acontecimentos produzidos
por navios de bandeiras de conveniéncia, estd dando lugar a
paises mais responsaveis e com politicas mais humanitarias
aos seus tripulantes.

Embora todo o esfor¢o a fim de regulamentar a relacdo
tripartite formada entre armadores, Estados de bandeira e
tripulantes visem desestimular a pratica das bandeiras de
conveniéncia, deve-se considerar a reagdo de empresarios em
meio as alternativas, pois os interesses dos tripulantes serdo
resguardados desde que ndo prejudiquem os seus negocios.
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