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Resumo

O transporte maritimo desde cedo se afirmou como um setor globalizado,
estimando-se que perto de noventa por cento do volume global do comércio é
transportado por mar, assumindo os trabalhadores maritimos um papel essencial no

gue respeita ao comércio mundial e ao sistema econdmico internacional.

A presente dissertacdo versa sobre o contributo da Convencdo do Trabalho
Maritimo para a melhoria das condi¢cdes de trabalho e de vida dos trabalhadores
maritimos e, consequentemente, para a afirmacdo e protecdo dos direitos humanos

destes trabalhadores.

Trabalhando a maior parte do tempo longe de casa e sem terra a vista, os
trabalhadores maritimos estdao frequentemente sujeitos a condi¢ées de trabalho
adversas e de elevado risco profissional, encontrando-se mais vulnerdveis a situacdes
de exploracao e abusos, que podem ir desde o incumprimento dos contratos, até ao

abandono em portos estrangeiros.

Na medida em que uma multiplicidade de paises conflui na vida dos trabalhadores
maritimos, sendo frequentes os cenarios em que, por exemplo, um armador grego, com
um barco construido na Coreia, mas que arvora bandeira panamiana, contrata uma
tripulacdo de trabalhadores filipinos e um capitdo ucraniano, para navegar por portos
de diferentes paises, por todo o mundo, movendo cargas de qualquer continente,
importa indagar como é que em circunstancias como a descrita sdo assegurados os

direitos humanos dos maritimos.

A garantia dos direitos destes trabalhadores é a questdo sobre a qual nos
propomo-nos refletir, através do estudo da Conveng¢do do Trabalho Maritimo,
instrumento inovador no contexto internacional, na medida em que procede a
consolidacdo de todos os instrumentos internacionais sobre o trabalho maritimo

existentes desde os primérdios da OIT.

Apenas com o cumprimento das normas por parte de todas as nagdes com

atividades maritimas é possivel garantir uma adequada protecdo destes trabalhadores,



para o que se revela essencial o sistema de inspecao e certificagdo das condigdes de

trabalho dos maritimos implementado pela Convengao do Trabalho Maritimo.

Palavras-chave: Organiza¢do Internacional do Trabalho — Maritimos — Conveng¢ao do

Trabalho Maritimo — Registo dos Navios — Bandeiras de Conveniéncia.

Abstract

Shipping early established itself as a global industry, and it is estimated that close
to ninety percent of the global volume of trade is transported by sea, having seafarers

an essential role in relation to world trade and the international economic system.

This essay presents the contribution of the Maritime Labour Convention for the
improvement of working and living conditions of seafarers and, consequently, to the

declaration and protection of human rights of these workers.

Working most of the time away from home, with no land in sight, seafarers often
face exposure to harsh working conditions and occupational risks, finding themselves
more vulnerable to abuse, which can range from breach of contract, to abandonment in

foreign ports.

As a plurality of countries converges in the lives of seafarers, with frequent
scenarios where, for example, a Greek shipowner with a boat constructed in Korea but
flying the flag Panamanian, hires a crew of Filipino workers and a Ukrainian captain to
sail for ports in different countries around the world, moving goods of any continent, it
is relevant to inquire how in circumstances as described are human rights of seafarers

ensured.

The guarantee of these workers’ rights is the issue on which we intend to reflect
through the study of the Maritime Labour Convention, the innovative instrument in the
international context that consolidates all international instruments on existing

maritime labour since the early days of the ILO.



Only with compliance with the rules by all nations with maritime activities can be
ensured adequate protection of these workers, for which it is essential the inspection
and certification system of the labour conditions of the seafarers, implemented by the

Maritime Labour Convention.

Key words: International Labour Organization — Seafarers — Maritime Labour Convention

— Ships’ Registry — Flags of Convenience.

I Introdugdo

A. Justificacdo do tema

O transporte por mar foi, durante muito tempo, o Unico capaz de assegurar de
forma rapida e eficaz a ligagdo entre os varios continentes, sendo evidente aimportancia
econdmica desta atividade. O carater internacional da marinha de comércio, a
dificuldade de proteger esta atividade da concorréncia internacional, o meio em que ela
se exerce e os riscos profissionais dai decorrentes, refletem-se no trabalho prestado a
bordo?, tal como o facto de as tripulacdes congregarem, frequentemente, trabalhadores
de diferentes nacionalidades, de passarem grande parte da sua existéncia no alto mar,
num espaco muito reduzido, sem possibilidade de regressar a casa no final da sua

jornada diaria, e fora da acao regular das autoridades.

Com efeito, o navio, para além de local de trabalho dos maritimos, é também a
casa e o espaco de lazer destes trabalhadores, durante largos periodos de tempo,
tornando-se as condicbes de trabalho e de vida dos maritimos um fator muito
importante a ter em conta por todos os interessados na atividade do transporte
maritimo, uma vez que de outra forma ndo seria possivel aos maritimos desempenhar
o seu trabalho, e como consequéncia ndo teriamos acesso a maior parte dos bens

essenciais a que estamos habituados.

L PACETI, Maria Teresa; CAETANO, Maria Liseta (1998), O Direito Maritimo da OIT e a sua Influéncia na
Ordem Juridica Portuguesa. Lisboa: MTS.CICT, pag. 18-19.



Neste sentido, o trabalho desenvolvido pela OIT, frequentemente em conjunto
com outras organizagdes internacionais, veio a culminar, em sede de Conferéncia
Internacional do Trabalho, na aprovacdao da Convencdao do Trabalho Maritimo, um
instrumento internacional que promete zelar pelos direitos humanos dos maritimos,
através da promocdo das condicdes de trabalho e de vida os trabalhadores e da
imposicdo de deveres e obrigagdes especificas aos Estados membros, consoante se trate

de um Estado da bandeira, Estado do porto ou Estado fornecedor de mao-de-obra.

B. Sistematica

Comegaremos o nosso estudo com uma clarificagao de conceitos, assumindo os
direitos laborais e sociais dos maritimos como direitos humanos, continuando com o
enguadramento do regime juridico aplicavel aos navios, uma vez que se trata ndo
apenas do local de trabalho dos maritimos, mas também a sua casa, razdo pela qual

importa perceber as implica¢des do respetivo registo, bem como as suas consequéncias.

De seguida, e tendo em conta que a CTM é o resultado de varios anos de trabalho
da OIT, consideramos pertinente a sua contextualizacdo histérica, assim como a
descricao dos instrumentos de que dispde a OIT para promover e assegurar os direitos

humanos dos trabalhadores, e em especial dos maritimos.

Terminaremos com o estudo do conteldo da CTM, analisando os direitos que
consagra aos trabalhadores maritimos, assim como os meios de cumprimento e
aplicagdo propostos para alcangar o nivel de trabalho digno, que os trabalhadores
necessitam e merecem, bem como as condi¢cdes de igualdade e concorréncia leal
almejadas pelos armadores, sem que sejam beneficiados aqueles que ndo respeitam os

direitos dos seus trabalhadores maritimos.



Il. Os direitos laborais e sociais dos maritimos como direitos humanos

N3do obstante a relevancia do tema, bem como o interesse que nutrimos pelo
mesmo, ndo iremos expor toda a problematica relativa aos direitos fundamentais,
afigurando-se, contudo, necessaria a clarificagdo de alguns conceitos, a fim de

compreendermos em pleno o contributo da Convencdo do Trabalho Maritimo.

Importa, portanto, comegar por distinguir direitos humanos de direitos
fundamentais, na medida em que os direitos fundamentais traduzem posicées juridicas
basicas reconhecidas e consagradas por um Estado, com vista a defesa dos valores e
interesses mais relevantes que assistem as pessoas, enquanto que os direitos humanos
englobam situagdes juridicas que, valendo para todos os povos e sendo comuns a todos
os homens, tendo por isso uma validade pelo menos moral, resultam da condicdo do

homem e que o Direito Internacional reconhece?.

Neste sentido, os direitos consagrados na nossa Constituicdo sao direitos
fundamentais, sendo que existem duas grandes categorias destes direitos: os direitos,
liberdades e garantias, por um lado, e os direitos e deveres econdmicos, sociais e
culturais, por outro3. Os primeiros — de que o direito & vida é o paradigma —
correspondem ao nucleo fundamental da vivéncia numa sociedade democratica.
Independentemente da existéncia de leis que os protejam, sdo sempre invocaveis,
beneficiando de um regime constitucional especifico que dificulta a sua restricdo ou

suspensao.

Em contraste, os direitos econémicos, sociais e culturais — como, por exemplo, o
direito ao trabalho, — sdo, muitas vezes, de aplicacdo diferida, ou seja, dependem da
existéncia de condicGes sociais, econdmicas ou até politicas para os efetivar, muitas
vezes vistos, em termos praticos, como “direitos de segunda classe” — insuscetiveis de
serem exigidos, ndo condenaveis e destinados apenas a serem realizados

“progressivamente”, ao longo do tempo.

2 ALEXANDRINO, José de Melo (2015), Direitos Fundamentais — Introducdo Geral, 2.2 ed., Principia, pp. 33.
3 MIRANDA, Jorge (2012) Manual de Direito Constitucional, Tomo 1V, 9.2 edi¢3o, Coimbra Editora, pp. 405
e seguintes.



Mas tomemos como exemplo o direito a vida: o mais fundamental de todos os
direitos, na sua dimensdao mais ampla abarca também as condi¢des de vida, como o
direito de viver com dignidade, por exemplo, pertencendo ao mesmo tempo ao dominio
dos direitos, liberdades e garantias, assim como ao dominio dos direitos econdmicos,

sociais e culturais.

Neste sentido, tendemos a afirmar, tal como ANTONIO TRINDADE? que a
compartimentagao dos direitos fundamentais, tal como dos direitos humanos, pertence
ao passado, sendo uma visdao ultrapassada, uma vez que tal perspetiva ignora o
postulado do sistema universal de direitos humanos, estabelecido ja em 1948 com a
adoc¢do da Declaracdo Universal dos Direitos do Homem: o de que a indivisibilidade® e
interdependéncia dos direitos civis e politicos e dos direitos econdmicos, sociais e
culturais sao principios estruturantes do direito internacional de direitos humanos, e
sendo assim, os direitos econdmicos, sociais e culturais destinam-se a garantir a
protecdo da pessoa humana na sua plenitude, com base na perspetiva de que as pessoas

podem gozar simultaneamente direitos, liberdades e justica social.

Il O Navio como elemento em redor do qual se organizam todas as regras

especificas de Direito Maritimo

O trabalho maritimo desde sempre revelou especificidades que ndao encontram
paralelo com o trabalho prestado em terra. Tal deve-se ndo sé as carateristicas do local
de trabalho e de descanso dos maritimos — o navio —, mas também as condicOes

particulares em que o seu trabalho se desenvolve.

4 TRINDADE, Anténio Carlos Cangado (2009), E/ derecho internacional de los derechos humanos en el siglo
XXI, Ed. Juridica de las Américas, México D.F, pp. 95-144

5>Sobre o principio da indivisibilidade dos direitos humanos, cf., por exemplo, MARTINS, Ana Maria Guerra
(2011), Direito Internacional dos Direitos Humanos, Almedina, Coimbra; TRINDADE, Antbénio Carlos
Cangado (2009), El derecho internacional de los derechos humanos en el siglo XXI, Ed. Juridica de las
Américas, México D.F, pp. 95-144; e ALEXANDRINO, José de Melo (2011), A indivisibilidade dos direitos do
homem a luz da dogmdtica constitucional, in O Discurso dos Direitos, Coimbra Editora.
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Em navios que arvoram bandeiras de paises que ndo exercem efetivo controlo e
jurisdicdo em relagdo a eles, tal como requer o Direito Internacional, os maritimos tém
ndo raras vezes de trabalhar em condicdes inaceitaveis, que prejudicam ndo apenas a
sua saude e o seu bem-estar, mas também a seguranca do prdprio navio onde se
encontram a trabalhar. Por este motivo, e tendo em conta a multiplicidade de
nacionalidades que confluem neste tipo de contexto profissional, é necessdrio criar
normas internacionais efetivas, as quais, evidentemente, terdo de ser implementadas a
nivel nacional, particularmente através dos Estados que possuam um registo de navios
e que autorizam os navios a arvorar a sua bandeira, os chamados Estados de bandeira,
sendo que é a estes Estados que incumbe em primeira linha a certificagcao das condig¢bes

de trabalho e de vida a bordo.

A CTM surge como a peca que faltava no puzzle da regulacdo internacional do mar,
na medida em que que se consubstancia no pilar social desta regulagdo, criando
mecanismos de inspecdo e certificacdo das condicdes de trabalho e de vida a bordo, e,
mais importante, especificando as obrigacdes dos seus Membros, consoante sejam

Estados de bandeira, Estados do porto ou Estados fornecedores de mao-de-obra.

A Convencgdo das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar, de 1982, (CNUDM), nao
apresenta qualquer definicdo de navio, deixando tal tarefa para as legislacGes nacionais.
No entanto, existem elementos como o fim econdmico, o tipo de construgao nautica e
respetivos acessoérios, a flutuabilidade e a navegabilidade, que sdo considerados

imprescindiveis para a determinacdo do conceito®.

Para efeitos do presente estudo, utilizaremos a definicdo de navio como o
engenho apto a navegar no mar e utilizado ou suscetivel de ser utilizado no transporte

de pessoas ou mercadorias’.

No que concerne a natureza juridica, pela sua prépria funcdo, fim econémico e

estrutura, o navio ndao pode ser considerado uma coisa imével, tendo em conta os

6 Sobre os elementos do conceito de navio, cf., por exemplo, MARTINS, Eliane M. Octaviano (2008), Curso
de Direito Maritimo, Vol. 1, 3.2 Ed., Manole, Sdo Paulo, pag. 138 e seguintes.

7 Defini¢do em aplicada em Portugal, de acordo com o disposto no artigo 1.2 do Decreto Lei n.2 201/98,
de 10 de julho.

11



elementos da flutuabilidade e da navegabilidade intrinsecos ao seu conceito, os quais
permitem que o navio flutue e se desloque de um lugar para o outro, evidenciando
carateristicas das coisas modveis. Nao obstante o navio configurar um bem movel,
sujeita-se, todavia, a algumas regras juridicas dos bens imdveis, o que denota a sua

natureza juridica de bem movel sui generis®.

Simultaneamente, a Doutrina considera ainda o navio uma universalidade de
facto, enquanto construcdo unitdria, composta por varios elementos, que perdem a
respetiva individualidade a partir do momento em que passam a funcionar em conjunto
com vista ao destino para que foram agregados, que, neste caso, é o exercicio da

navegacio’.
A. O registo dos navios

Como vimos, na generalidade dos ordenamentos juridicos, o navio é classificado
como um bem mavel, sujeito a registo. Porém, atento o seu elevado valor econdmico, a
importancia das atividades econdmicas que o mesmo permite prosseguir e a relevancia
da prépria navegacao, o navio € um bem maével sui generis, cujo regime juridico permite
simultaneamente, conferir seguranca aos contratos de que o mesmo é objeto sem
comprometer a efetividade e celeridade das suas operagdes. Certo é que esta natureza

complexa do navio determina igualmente a complexidade do seu registo.

A atual configuracdo do registo de navios resulta de dois aspetos essenciais: por
um lado, a diversidade dos regimes juridicos dos espa¢cos maritimos e o direito de uso
de bandeira hoje reconhecido a todos os Estados e de que deriva a nacionalidade do
navio, e, por outro, a natureza do navio e a necessidade de conhecer a sua situacao

juridica®®.

A existéncia de um registo de navios — especialmente, no que respeita ao

consequente efeito de atribuicdo de nacionalidade — apenas faz verdadeiro sentido na

8 MARTINS, Eliane M. Octaviano (2008), Curso de Direito Maritimo, Vol. 1, 3.2 Ed., Manole, S30 Paulo, pag.
148.

9 B6hm-Amolly, Alexandra von. “Registo de Navios.”, in Il Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo, coord.
Januario da Costa Gomes, Lisboa: Almedina, 2010, pp. 165-166.

10 Bshm-Amolly, Alexandra von. “Registo de Navios.”, in Il Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo, coord.
Januario da Costa Gomes, Lisboa: Almedina, 2010, pp. 163-164.
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medida em que a unidade fisica do meio marinho se contrapde a divisao juridico-politica
dos espagos maritimos. Assim, e sem prejuizo dos regimes especificos atualmente
consagrados na legislacdo internacional, podem distinguir-se duas grandes categorias: o
alto mar, onde vigora o principio da liberdade de navegac¢3o®!, por um lado, e as aguas
maritimas submetidas a soberania ou jurisdicdo dos Estados, por outro. Ora, quando se
navega em alto mar e em daguas pertencentes a Estados terceiros, impde-se dotar o
navio de um estatuto que o submeta a ele, a todas as pessoas e bens que tenha a bordo
e aos factos que nele se produzam a um ordenamento juridico determinado. Esse
estatuto consubstancia-se na bandeira ou pavilhdo arvorado pelo navio que exterioriza
a sua nacionalidade e que, na generalidade dos casos, decorre do registo em que aquele

esteja inscrito em cada momento.

A configuracdo do registo de navios depende também da natureza especial dos
proprios navios, enquanto constru¢des concebidas, projetadas e realizadas segundo
regras técnico-navais, utilizadas exclusivamente em meio aquatico, aptas e destinadas
a navegacao, compreendendo-se nesta nao sé a flutuacdo, como a deslocacdo, o

governo e a manobra, para além do transporte material de pessoas e mercadorias®?.

Para além de outras fungdes, o registo permite identificar o navio, através de seis
elementos individualizadores: tipo, nome, nimero IMO, arqueacdo, porto de registo e

nacionalidade®3.

A tipologia de cada navio é aferida pelo fim a que se destina ou pela atividade que
permite prosseguir. Nestes termos, tendo em conta apenas os navios da marinha
mercante, estes podem ser classificados em navios de comércio (subdividem-se em
navios de transporte de pessoas ou de mercadoria), navios de pesca, embarcacdes de

recreio (caraterizam-se pela auséncia de fins lucrativos), rebocadores e auxiliares.

11 Cf. artigos 87.2, n.2 1 e 90.2 da CNUDM.

12 Bshm-Amolly, Alexandra von. “Registo de Navios.”, in Il Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo, coord.
Janudrio da Costa Gomes, Lisboa: Almedina, 2010, pp. 165.

13 E jgualmente relevante a mengdo ao material de construcdo e sistema de propulsdo, assim como a
categoria que lhe é atribuida por uma sociedade classificadora e titulada por um certificado de classe. Cf.
Bohm-Amolly, Alexandra von, “Registo de Navios.”, in Il Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo, coord.
Januario da Costa Gomes, 163-183. Lisboa: Almedina, 2010, pp. 169-172.
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O nome do navio é escolhido livremente pelo seu proprietario, ndo podendo ser
igual ao de outro navio, e sem prejuizo da aprovacao das entidades competentes. A
alteracdo do nome é possivel quando houver transferéncia de propriedade ou mudanca

de registo.

Relativamente ao numero de identificacdo da IMO, todos os navios de passageiros
iguais ou superiores a cem TAB e de mercadorias iguais ou superiores a trezentas TAB
tém de solicitar o seu numero de identificacdo junto desta organizacao internacional, de

acordo com o disposto na Convengdo SOLAS.

Por arqueacdo bruta entende-se o calculo da capacidade interior total do navio e
de todas as construgdes da ponte, correspondendo a arqueacao liquida a arqueacao
bruta subtraida de todos os espacos onde ndo se possam alojar mercadorias ou

passageiros.

O porto de registo corresponde ao domicilio do navio e distingue-se do porto de
armamento, que se traduz no local onde se faz a matricula da tripulacdo e se arma e
prepara o navio para a atividade da empresa. E pelo porto de registo que, regra geral,
se atribui a nacionalidade do navio, como veremos adiante, e, consequentemente se
fixa o Unico ordenamento juridico a que o navio se submete quando em alto mar ou em

zonas ndo submetidas a legislacdo de um Estado.

Quanto a nacionalidade do navio, é atribuida por ato administrativo de um Estado,
emanado do seu poder soberano, na medida em que se cumpram os requisitos legais e
regulamentares aplicdveis, de que o respetivo ordenamento juridico faz depender tal

efeito de atribuicdo da nacionalidade ao navio.

Em consequéncia da atribuicdo do direito de arvorar pavilhdo, cada Estado deve,
nos termos do artigo 94.2 da CNUDM, exercer de modo efetivo a sua jurisdicdo e o seu
controlo em questBes administrativas, técnicas e sociais sobre navios autorizados,
encontrando-se navio e respetiva tripulacdo sujeitos a jurisdicdo e ao ordenamento
juridico da sua bandeira, competente para questdes laborais, civis e penais, e
determinante na definicdo do foro internacionalmente competente em caso de litigio

que envolva o navio.
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B. A nacionalidade dos navios

O artigo 92.2, n.2 1, da CNUDM, estabelece o principio da sujeicdo do navio a
jurisdicao exclusiva do Estado da bandeira, devendo os navios navegar sob a bandeira
de um sé Estado. Fala-se em consequéncia no principio do monopdlio do Estado do

pavilhdo!?.

O direito de arvorar a bandeira de um Estado esta estritamente conexionado com
a nacionalidade do navio. O segundo periodo do artigo 91.2, n.2 1, CNUDM estabelece
que “os navios possuem a nacionalidade da Estado cuja bandeira estejam autorizados a
arvorar”. Por sua vez, o primeiro periodo do mesmo artigo dispde que “todo o Estado
deve estabelecer os requisitos necessarios para a atribuicdo da sua nacionalidade a
navios, para o registo de navios no seu territério e para o direito de arvorar a sua

bandeira”.

O principio do monopdlio do Estado do pavilhdo implica que o navio apenas pode
navegar sob a bandeira de um Unico Estado, sendo equiparado pelo Direito
Internacional a um navio sem nacionalidade quando navegue sob mais do que uma

bandeira, utilizando-as conforme as suas conveniéncias®®.

Mas o principio da exclusividade do pavilhdo ndo é absoluto, ja que, tendo em
vista garantir a protegdo de interesses fundamentais da comunidade internacional, cada
Estado goza de um “poder de policia”, traduzido numa espécie de “jurisdicao
concorrente”, em condicdes limitadas, verificados determinados pressupostos, com o
intuito de evitar a transformacado do alto mar numa zona-reflgio para a pratica de atos

ilicitos?®.

14 GOMES, Manuel Januario da Costa (2005), O Ensino do Direito Maritimo. O Soltar das Amarras do Direito
da Navegagdo Maritima, Almedina, Coimbra, pag. 158-159.

15 No decurso de uma viagem ou num porto de escala, um navio apenas poderd mudar de nacionalidade
em caso de transferéncia efetiva de propriedade ou de mudanga de registo, pois s6 é atribuida uma
nacionalidade mediante o cancelamento da anterior, de acordo com o disposto no artigo 92.2, n.2 1,
CNUDM. Cf. Bohm-Amolly, Alexandra von. “Registo de Navios.”, in Il Jornadas de Lisboa de Direito
Maritimo, coord. Janudrio da Costa Gomes, 163-183. Lisboa: Almedina, 2010, p. 173.

16 GOMES, Manuel Janudrio da Costa (2005), O Ensino do Direito Maritimo. O Soltar das Amarras do Direito
da Navegag¢do Maritima, Almedina, Coimbra, pag. 167.
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Uma das exce¢des mais relevantes ao principio da exclusividade do pavilhao,
aplicavel aos navios que ndo gozem de completa imunidade de jurisdicdol’, é a que
resulta do reconhecimento do direito de perseguicao, previsto no artigo 111.2 CNUDM:
a persegui¢ao de um navio estrangeiro pode ser empreendida quando as autoridades
competentes do Estado costeiro tiverem motivos fundados para acreditar que o navio

infringiu as suas leis e regulamentos®®.

Outra excecdo ao principio da exclusividade do pavilhdo é o direito de visita
consagrado no artigo 110.2, n.2 1, CNUDM, que faculta o direito de visita a um navio de
guerra que encontre, no alto mar, um navio que ndo goze de completa imunidade, desde
que haja motivo razoavel para suspeitar a verificacdo de uma das situa¢des focadas nas

alineas a) a e) do mesmo art. 110.2, n.2 1, CNUDM?™°,

A nacionalidade do navio consubstancia-se igualmente na noc¢do de vinculo
substancial?® (genuine link), de acordo com o disposto no terceiro periodo do artigo 91.2,
n.2 1, CNUDM, traduzido no nexo de ligacdo existente entre Estados e navio, segundo
critérios que variam de acordo com os diversos ordenamentos juridicos,
correspondendo, consequentemente, a capacidade de controlo pelo Estado de bandeira
do navio e da comunidade de pessoas e bens instalada a bordo, em matérias

administrativas, técnicas e sociais?!, tal como estatuido no artigo 94.2, n.2 1, CNUDM.

17.Cf. artigos 95.2 e 96.2 da CNUDM.

18 para mais desenvolvimentos, Cf. GOMES, Manuel Januario da Costa (2005), O Ensino do Direito
Maritimo. O Soltar das Amarras do Direito da Navegagdo Maritima, Almedina, Coimbra, pag. 168 e
seguintes.

19 As situacBes em que se permite o direito de visita s30: a) suspeita de que o navio se dedica a pirataria;
b) trafico de escravos; c) transmissGes ndo autorizadas; d) o navio ndo tem nacionalidade; e e) embora
arvore bandeira estrangeira, o navio objeto de visita tem, na realidade, a mesma nacionalidade da do
navio de guerra, pretendendo desta forma ocultar a sua verdadeira nacionalidade. GOMES, Manuel
Janudrio da Costa (2005), O Ensino do Direito Maritimo. O Soltar das Amarras do Direito da Navegagdo
Maritima, Almedina, Coimbra, pag. 170.

20 A falta de genuine link deveria ter como consequéncia a desconsidera¢do da nacionalidade em causa;
contudo ndo tem sido assim entendido. Sobre o assunto foram proferidas varios acérdaos, tanto pelo
Tribunal Internacional de Justica, no caso Nottebohm, que opds o Liechtenstein a Guatemala, em 1955,
como pelo Tribunal Internacional de Direito do Mar, no caso Saiga /I, em 1999, e mais recentemente o
caso Virginia G, em 2014.

21 A condi¢do de vinculo substancial surgiu em meados do século XX, consagrada no artigo 5.2 da
Convengdo de Genebra de 1958 sobre o Alto Mar, como resposta a uma preocupacgao generalizada por
haver paises que ndo exerciam qualquer controlo sobre os navios que arvoravam o seu pavilhdo e nem
sequer tinham qualquer relagdo com os seus proprietarios ou até com os préprios navios, frequentemente
dedicados a atividades ilicitas ou perigosas. Bohm-Amolly, Alexandra von. “Registo de Navios.”, in /I

16



A nacionalidade dos navios ndao deve ser encarada apenas como um mero
elemento de identificagdo do navio e de determinacdo da legislagao que Ihe é aplicavel,
uma vez que este elemento pode ser o instrumento de uniformizacdo ou, pelo menos,
de harmonizag¢do dos ordenamentos juridicos no que respeita a matérias fundamentais

como a seguranca e a preservacdo da liberdade dos mares??.
C. Registos abertos

Ter uma nacionalidade significa, sobretudo, submeter-se as condi¢cdes que o
Estado de bandeira impde para a atribuicdo e a manuten¢do do seu pavilhdo. Isto
comporta vantagens e desvantagens, beneficios e custos, direitos e deveres. Dai que os
armadores, contrariando muitas vezes o principio do vinculo substancial, procurem
inscrever os seus navios em registos cuja relacdo custo-beneficio Ihes seja mais
favordvel. E as vantagens que os armadores procuram podem ser de ordem diversa:
evasao fiscal, custos globais inferiores, condi¢des de registo menos exigentes, fuga a
determinadas imposicoes legais e até mesmo vantagens do ponto de vista politico,

evitando, por exemplo, arvorar a bandeira de um Estado beligerante?3.

O segundo registo, ou registo aberto, foi criado em alguns paises, com o intuito de
proteger a respetiva frota mercante e de disponibilizar vantagens similares as bandeiras
de conveniéncia. Esse tipo de registo geralmente é concedido por paises que ja possuem
registo nacional a navios da respetiva nacionalidade ou de outras, e que auferem

vantagens similares as concedidas por bandeiras de conveniéncia.

Um registo aberto carateriza-se essencialmente por admitir o registo de qualquer
navio, independentemente da nacionalidade do seu proprietario. De facto, atualmente
é praticamente impossivel determinar a nacionalidade dos proprietarios dos navios de

comeércio em atividade, tendo-se tornado comum a pratica de registar navios em paises

Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo, coord. Januario da Costa Gomes, 163-183. Lisboa: Almedina,
2010, p. 174.

22 Bshm-Amolly, Alexandra von. “Registo de Navios.”, in Il Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo, coord.
Januario da Costa Gomes, Lisboa: Almedina, 2010, p. 172.

2 Bshm-Amolly, Alexandra von. “Registo de Navios.”, in Il Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo, coord.
Januario da Costa Gomes, Lisboa: Almedina, 2010, pp. 177-178.
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diferentes do da nacionalidade do armador ou proprietario como forma de obviar

restricdes?.

A inscricdao em segundo registo ndo suprime o registo de propriedade maritima e
tem carater complementar. Mas nem por isso a adogao de segundo registo consagra a
dupla nacionalidade do navio: o registo inicial serad suspenso e o navio passara a integrar

a frota mercante do Estado do segundo registo.

Alguns paises como Dinamarca, Portugal, Bélgica, Inglaterra e Alemanha
permitem um segundo registo, de acordo com o qual o navio registado é registado num
pais e afretado a casco nu a empresa de outro pais, o que significa que o pais da empresa
afretadora pode permitir o uso da sua bandeira, desde que ndo haja incompatibilidade

de leis entre o pais de origem e o pais da empresa afretadora®.

D. O problema das bandeiras de conveniéncia

Sempre houve registos de navios menos exigentes ou criteriosos, mas a busca de
regimes mais vantajosos por parte dos armadores levou a que alguns Estados tivessem
criado registos de navios extremamente atraentes pelos seus baixos custos, pelas
reduzidas exigéncias de seguranca juridica, por inferiores standards de seguranca da
navegacao ou ainda pelo escasso controlo exercido sobre a atividade exercida pelos

navios ai registados.

A proliferacdo das bandeiras de conveniéncia, consequéncia dos registos abertos,

surgiu como uma quest3o internacional a analisar na década de 502%°, sendo que no final

24 Francisco Piniella, José Maria Silos e Francisca Bernal, “Who will give effect to the ILOS’s Maritime
Labour Convention, 2006?”, in International Labour Review, vol. 152 (2013), N.2 1, pp. 69. Para o
desenvolvimento deste sistema muito contribuiram os proprietarios de navios norte-americanos,
primeiro com a implementagao do registo do Panama, no inicio do século XX, e posteriormente com o
registo da Libéria.

25 MARTINS, Eliane M. Octaviano (2008), Curso de Direito Maritimo, Vol. 1, 3.2 Ed., Manole, S3o Paulo,
pag. 181-182.

26 Sobre a tomada de consciéncia do problema e abordagem da OIT, ARGIROFFO E. (1974), Flags of
Convenience and Substandard Vessels: A Review of the ILO’s Approach to the Problem. International
Labour Review, 110, 437-453.
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dos anos 80, mais de metade da tonelagem total mundial de navios navegava arvorando

estas bandeiras?’.

Para a identificacdo destas situacdes, o elemento relevante a ter em conta é o da
discrepancia entre a bandeira que o navio arvora de facto e aquela que ele deveria
arvorar, considerando-se os nexos e vinculos que efetivamente tem com outro Estado.

Acrescem outras oito carateristicas comuns aos registos de conveniéncia?®:

i) O navio é de propriedade ou esta sobre controlo de estrangeiros, isto é de
pessoas fisicas ou coletivas que ndo sao nacionais, nem residentes no Estado
de registo;

ii) E autorizado o armamento por tripulagdo estrangeira;

iii) O registo é simples, facil, desburocratizado e com um baixo nivel de custos;

iv) A incidéncia tributaria é baixa;

V) O poder econémico do Estado de registo é fraco, sobretudo quando
correlacionado com o volume da sua frota;

vi) O Estado de registo ndo ratificou a generalidade das convengdes
internacionais em matéria de seguranca ou, quando o faz, ndo dispde dos
meios suficientes para assegurar o respetivo cumprimento;

vii) E exigido um baixo standard de seguranca de navegac3o;

viii)  As condicBes de seguranca juridica sdo pouco ou nada exigentes.

As vantagens da utilizacdo de bandeiras de conveniéncia sdo meramente
aparentes, pois, em bom rigor, todos perdem devido aos enormes riscos gerados pela

difusdo e pela atracao deste tipo de registos.

Riscos antes de mais, em termos de proteg¢do e seguranga, tendo em conta que as
maiores marés negras e desastres ambientais?® foram provocados por navios com

pavilhdo de conveniéncia e que iniUmeros incidentes de navegacdo ocorrem com navios

27 Francisco Piniella, José Maria Silos e Francisca Bernal (2013), “Who will give effect to the ILOS’s Maritime
Labour Convention, 2006?”, in International Labour Review, vol. 152, N.2 1, pp. 65.

28 Bshm-Amolly, Alexandra von. “Registo de Navios.”, in Il Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo, coord.
Januario da Costa Gomes, 163-183. Lisboa: Almedina, 2010, pp. 179-180.

29 por exemplo, os casos Erika e Prestige, ocorridos respetivamente em 1999 e em 2002.
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aos quais nao foi exigido o cumprimento das condi¢Ges de navegabilidade e das regras

de seguranga minimas internacionalmente impostas e reconhecidas.

Também riscos em termos de seguranca e defesa, uma vez que fendmenos como
a pirataria e o terrorismo maritimo ndo sao alheias as bandeiras de conveniéncia, a
somar ainda riscos econdmicos, como a distor¢do das regras de concorréncia, e riscos
sociais, decorrentes das mas condi¢des de trabalho a bordo e a violagdo dos mais

elementares direitos dos trabalhadores3°.

Iv. A importancia da Organizacdo Internacional do Trabalho na tutela dos direitos

humanos dos maritimos.
A. Antecedentes e criacao da Organizagao Internacional do Trabalho

A importancia dos problemas laborais e da necessidade de os enfrentar a escala
mundial, com base numa cooperacao internacional organizada num quadro institucional
adequado, tornava-se cada vez mais evidente no final da | Guerra Mundial,
considerando-se que "(...) a ndo adogado, por parte de qualquer nagdo, de um regime de
trabalho realmente humano se torna um obstaculo aos esforcos de outras nagdes

empenhadas em melhorar o futuro dos trabalhadores nos seus préprios paises (...)"3.

O processo de desenvolvimento econdmico desenrolava-se a custa dos
trabalhadores, onde apenas era tida em conta a sua qualidade de fator de producao a
rentabilizar o mais possivel, sem se atender devidamente a dimensdo social do
processo®?, tornando-se evidente a existéncia de condi¢cdes de trabalho que careciam

de ser melhoradas, uma vez que estas implicavam "(...) para a maioria das pessoas, a

30 cf. B6hm-Amolly, Alexandra von. “Registo de Navios.”, in Il Jornadas de Lisboa de Direito Maritimo,
coord. Janudrio da Costa Gomes, 163-183. Lisboa: Almedina, 2010, p. 181.

31 predmbulo da Constituicdo da OIT, 3.2 pardgrafo, que pode ser consultada online em
http://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=1000:62:0::NO:62:P62_LIST_ENTRIE_ID:2453907:NO, também
disponivel em portugués numa coletanea organizada pelo Gabinete para a Cooperagao do Ministério do
Trabalho e da Solidariedade Social, em http://www.ilo.org/public/portugue/region/eurpro/lisbon/pdf/
constitucao.pdf.

32 CAMPOS, Jo3o Mota de (2010), Organizacdes Internacionais — Teoria Geral. Estudo Monogrdfico das
Principais Organiza¢des Internacionais de que Portugal é Membro, 4.2 ed., rev. e act. — Coimbra, Coimbra
Editora — Wolters Kluwer, pdag. 423.
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injustica, a miséria e as privacdes, o que gera um descontentamento tal que a paz e a

harmonia universais sdo postas em risco (...)"33.

Nascida no rescaldo da | Guerra Mundial, a Organizacao Internacional do Trabalho
(OIT) foi fundada em 1919, em simultaneo com a Sociedade das Nagdes, pelo Tratado
de Versalhes, que veio por fim ao conflito mundial, apresentado como objetivo principal
a melhoria das condig¢Oes de trabalho, com base no principio inscrito no preambulo da
sua Constituicdo, de que “a paz social sé é universal e duradoura se assentar na justica

social”34.

E de salientar o facto de a OIT traduzir-se na primeira tentativa de construcdo de
organizacdes universais afetas a reflexdo e resolugdo de questdes sociais e econdmicas

no inicio do século XX, sem que houvesse outras organiza¢des-modelo de inspiracdo3>.

Com efeito, o sucesso desta organizacdo internacional deve-se, entre outros
aspetos, a definicdo de quatro meios de governacdo3®, que merecem a nossa anélise: i)
a aplicacdo do principio do tripartismo; ii) a adocdo de Convencées e Recomendacdes
internacionais, posteriormente submetidas as autoridades nacionais para ratificagcdo ou
outra acdo; iii) a criacdo de um sistema de inspec¢do que assegure o cumprimento das
normas e regulamentos emanados da organizacao; e iv) a colaborac¢do entre organismos
internacionais com o intuito de garantir que as politicas econdmicas e financeiras

contribuem para o progresso social e bem-estar.

33 preambulo da Constitui¢do da OIT, 2.2 paragrafo

34 Antes da criacdo da OIT, realizaram-se véarias conferéncias para resolucdo dos problemas laborais: em
1890, reuniram em Berlim representantes de catorze Estados numa conferéncia diplomatica, para
discutirem a vertente social que estava a ser ignorada no processo de desenvolvimento econdémico; em
1897, uma segunda conferéncia foi convocada para Bruxelas; em 1900, em Paris, viria a ser criada a
Associacdo Internacional para a Protecao dos Trabalhadores que passou a dispor, em Basileia, de um
organismo denominado Reparti¢do Internacional do Trabalho, consagrado a investigacdo e a reunido de
documentacdo especializada — designadamente a traducdo e publicacdo da legislagdo social dos diversos
Estados, no ambito de uma compilagdo legislativa cuja publicagdo se mantém. Cf., por exemplo, RODGERS,
Gerry; LEE, Eddy; DAELE, Jasmien Van, (2009), The International Labour Organization and the Quest for
Social Justice, 1919-2009, ILO, Geneva, pag. 4 e seguintes.

35 RODGERS, Gerry; LEE, Eddy; DAELE, Jasmien Van, (2009), The International Labour Organization and the
Quest for Social Justice, 1919-2009, ILO, Geneva, pag. 6.

36 RODGERS, Gerry; LEE, Eddy; DAELE, Jasmien Van, (2009), The International Labour Organization and the
Quest for Social Justice, 1919-2009, ILO, Geneva, pag. 9.
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Aos meios de governagao identificados nos pontos i), ii) e iii) dedicaremos infra
seccoOes especificas. No que concerne ao quarto meio de governagao mencionado, este
traduz a constatacdo de que os objetivos econdmicos e sociais ndo sdo dissociaveis, e
que a organizagdo internacional, afeta a objetivos de cardter social, tem de ser
suficientemente influente nas organizacdes mais concentradas nas politicas

econdmicas.
B. Objeto e fins da Organizag¢ao Internacional do Trabalho

O preambulo da Constituicdo da OIT define como objetivos a melhoria das
condicbes de trabalho tendo em vista alcancar "a paz e a harmonia universais", bem
como a adogdo por todos os Estados de "um regime de trabalho verdadeiramente
humano". Para tanto, indica igualmente os instrumentos necessarios para alcancar tal
finalidade: regulamentacao da duracdo do trabalho, combate ao desemprego, protecao
dos trabalhadores contra acidentes de trabalho, seguranca social concretizada na
atribuicao de pensdes de velhice e de invalidez, liberdade sindical, formagao profissional

e protecdo dos trabalhadores migrantes.

Com o termo da Il Grande Guerra, tornou-se clara a necessidade de redefinir e
adaptar prioridades e ideias. Nesse sentido, no ano de 1944, as delega¢des de quarenta
e um Estados-Membros da OIT reuniram-se em Filadélfia para fazerem um balanco do
estado da Organizagao e das suas perspetivas no futuro, para repensarem as bases em
que ela deveria passar a funcionar, e consequentemente, rever a respetiva

Constituicdo®’.

Deste encontro resultou a Declaracdo Relativa aos Fins e Objetivos da Organizacao

Internacional do Trabalho38, que se traduziu na alteracdo a Constituicdo da OIT — e

37 CAMPOS, Jodo Mota de (2010), Organizacées Internacionais — Teoria Geral. Estudo Monogrdfico das
Principais Organizagdes Internacionais de que Portugal é Membro, 4.2 ed., rev. e act. — Coimbra, Coimbra
Editora — Wolters Kluwer, pdag. 425.

38 Tal como a Constituicdo da OIT, também a Declara¢do de Filadélfia pode ser consultada online, em
http://www.ilo.org/public/portugue/region/eurpro/lisbon/pdf/constitucao.pdf.
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consequentemente, no passo em frente que a OIT precisava de concretizar3® —, da qual

passou a fazer parte como anexo.

A Declaracdo de Filadélfia, como passou a ser conhecida, reafirma os principios
enformadores da Organizagdo, repensados em funcao da evolugdo da sociedade
internacional em geral e do mundo laboral em particular, que havia ocorrido nos anos

precedentes®.

Hoje em dia, o objetivo geral da OIT é formulado como “Trabalho Digno”, um
conceito que sintetiza direitos e condi¢des de trabalho, emprego e protegao social numa

abordagem geral, a concretizar através do didlogo social.

C. Estrutura Institucional: Orgdos Principais da Organizacdo Internacional
do Trabalho
1. Conferéncia Geral do Trabalho e o principio do tripartismo

A Conferéncia Geral do Trabalho, ou Conferéncia Internacional do Trabalho (CIT),
€ o0 6rgdo plenario e deliberativo - em cuja composi¢cdo e competéncia melhor se espelha
o carater original da Organizacdo - e que detém as competéncias essenciais da OIT (cf.

Art. 3.2 e seguintes da Constituicdo).

A Conferéncia realiza, pelo menos, uma sessao anual, elegendo para cada uma,

entre os delegados governamentais, um Presidente, e bem assim, um vice-presidente

39 RODGERS, Gerry; LEE, Eddy; DAELE, Jasmien Van, (2009), The International Labour Organization and the
Quest for Social Justice, 1919-2009, ILO, Geneva, pag. 6.

40 Tajs principios, em func¢do dos quais devem ser avaliados os programas de acdo e as medidas a adotar
quer no quadro internacional quer no quadro nacional - tanto no plano social como nos dominios
econdmico e financeiro - sdo, designadamente: i) o trabalho ndo é uma mercadoria, pelo que ndo podera
estar sujeito as contingéncias da lei da oferta e da procura sem consideragdao da eminente dimensdo
humana das questGes que lhe estdo ligadas; ii) a liberdade de expressdo e de associacdo é condigdo
irrecusavel do progresso; iii) a pobreza, onde quer que exista, constitui um perigo para a prosperidade de
todos; portanto, iv) a luta contra a pobreza deve ser conduzida com toda a energia no quadro nacional e
mediante um esforgo internacional concertado e continuo, com vista a promog¢do do bem comum; v)
todos os seres humanos tém o direito de buscar o progresso material e o desenvolvimento espiritual em
liberdade, com dignidade, com seguranca econdmica e beneficiando de iguais oportunidades; vi) a
finalidade central de qualquer politica nacional ou internacional deve ser orientada para a realizagdo de
condi¢Ges que permitam alcancar os objetivo da OIT. Tais objetivos, reconsiderados a luz destes
principios, sdo o pleno emprego, a melhoria do nivel de vida das populagbes, o desenvolvimento da
segurancga social, a protecdo da saude, a igualdade de oportunidades no dominio da educagdo e no
dominio profissional.
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entre os delegados do patronato e outro entre os delegados dos trabalhadores (cf. Arts.

3.9,n21,e17.2,n.21, da Constituicdo).

As competéncias da Conferéncia sdo, essencialmente, i) adotar convengdes e
recomendagdes, nos termos do disposto no artigo 19.2, n.2 1 da Constituicdo; ii)
controlar a aplicacdo pelos Estados-membros das normas internacionais do trabalho
constantes das convengdes e recomendacdes; iii) deliberar por maioria de dois tergos
dos delegados sobre a admissdo de novos Estados-membros, de acordo com o disposto
nos artigos 27.2 e 28.2 do respetivo Regulamento; iv) aprovar o orcamento da
Organizacdo, através da Comissdo de Financgas constituida nos termos do artigo 7.2 bis
do Regulamento; v) nomear os juizes do Tribunal Administrativo da OIT4; e, vi) apreciar
o relatério do Diretor-Geral do BIT, conforme estatui o artigo 12.2 do respetivo

Regulamento.

No que concerne a composicdo da Conferéncia Geral, todos os Estados-membros
estdo representados, através de delegacdes constituidas ndo apenas por dois delegados
de cada Governo, mas, também, por um delegado que representa o patronato e um
delegado que representa os trabalhadores do respetivo pais (cf. Art. 3.2, n.2 1, da

Constituicao).

Os membros de cada delegacdo gozam todos dos mesmos direitos, tomando
assento paritariamente na CIT, mas, em lugar de emitirem um voto nacional, dispdem

de inteira liberdade de pronuncia que lhes permite emitir votos divergentes em

41 Sobre este érg3o da OIT, CAMPOS, Jo3o Mota de (2010), Organizacdes Internacionais — Teoria Geral.
Estudo Monogrdfico das Principais Organiza¢des Internacionais de que Portugal é Membro, 4.2 ed., rev. e
act. — Coimbra, Coimbra Editora — Wolters Kluwer, pag. 435-436.

O Tribunal Administrativo da OIT é um dos drgaos subsididrios desta organizac¢do, instituidos com o intuito
de facilitar o pleno cumprimento da OIT. Este Tribunal foi criado pela Assembleia Geral da Sociedade das
NagGes, em 1927, tendo o mesmo sido mantido apds a extingdo da Sociedade das Nagdes, por resolugdo
tomada na ultima reunido deste Organizacdo em abril de 1947, ligando-o a estrutura da OIT, fincando na
dependéncia da respetiva Conferéncia Geral do Trabalho.

O Tribunal é composto por trés juizes efetivos e trés juizes suplentes, de diferentes nacionalidades,
nomeados pela Conferéncia Geral do Trabalho por um periodo de trés anos. Embora incluido no sistema
institucional da OIT, ndo é privativo desta, dado que por forga do respetivo Estatuto esta aberto a qualquer
organizagdo internacional de carater interestadual, que reconhega a sua competéncia.

Relativamente as sessoes, realiza uma sessdo ordinaria anual e, eventualmente, sessbes extraordinarias.
E competente para anular medidas adotadas relativamente aos recorrentes, funcionarios das
organiza¢Ges internacionais sujeitos a sua jurisdicdo. A decisdo proferida é definitiva para o funcionario
recorrente, mas ndo é para a organizagao parte no litigio, que pode dirigir-se ao Tribunal Internacional de
Justica a solicitar um parecer sobre a validade da decisdo proferida pelo Tribunal Administrativo.
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correspondéncia com a propria divergéncia dos respetivos interesses e pontos de vista

(cf. Art. 4.2 da Constituicdo).

A composi¢do deste érgdo, assim como os direitos iguais dos membros de cada
delegacdo, traduzem-se numa manifestacdo do principio do tripartismo, uma das
carateristicas originais da OIT, que a diferenciam das demais organizacdes
internacionais, entendido como a possibilidade de participagdao dos representantes de
organizacdes de trabalhadores e de empregadores, a par dos representantes dos
Governos dos Estados-Membros*?, A OIT é a unica organizacdo internacional e
intergovernamental em que os Governos nao tém poder de voto exclusivo no
estabelecimento de normas e politicas, trabalhadores e empregadores tém o mesmo

peso em conjunto com os Governos nos processos de tomada de decisdes.

O tripartismo baseia-se na noc¢do de sociedade construida sobre interesses
estruturados em colaboragao, ndo centrada em atores individuais, e baseia-se nos
principios fundamentais da liberdade de escolha e da livre associacdo, principios que
nao raras vezes estiveram na origem de desentendimentos entre a OIT e alguns dos seus
membros, designadamente aqueles com regimes comunistas ou fascistas, sendo
evidente que este principio pressupde uma independéncia efetiva entre os grupos de

trabalhadores e de empregadores face aos respetivos governos e outros grupos.

Esta forma de governacao manifesta-se como um limite a pratica dos Estados
como Unicos detentores do poder de voto e de tomada de decisGes nas organizacoes
internacionais. Para além disso, permitiu a verificacdo de que trabalhadores e
empregadores partilham interesses em geral, os quais transcendem as fronteiras
nacionais. A adoc¢do desta abordagem tripartida aos problemas em 1919 implicou ainda
o reconhecimento de que as condi¢des de trabalho e as politicas sociais sdao assuntos
relevantes a ter em conta na agdo interestadual, e que, por esse motivo, justificam a
acao conjunta dos Estados. Mais importante, conferiu a esfera internacional meios de

resolucao de conflitos através da negociacdo, ao invés do confronto.

42 Cf. Art. 3.2 da Constituic3o.
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As implica¢Oes do tripartismo sdao multiplas, mas no essencial, a participa¢do nas
deliberagbes da OIT de delegados que representam diretamente os interesses dos
trabalhadores e dos empregadores acrescenta uma conexdo com a realidade econdmica
que os governos por si s6 ndo sdo capazes de transmitir, além de que os representantes
ndo governamentais possuem uma visao e percecao dos assuntos muito para além dos

interesses individuais de cada Estado-Membro.

N3o obstante a partilha de interesses em comum, trabalhadores e empregadores
desempenham papéis substancialmente diferentes: para os trabalhadores, a OIT é o
principal instrumento para alcancar os seus objetivos, apresentando uma agenda muito
mais ativa que os empregadores que, por seu turno, sdo frequentemente o “travao” das

iniciativas apresentadas pelos trabalhadores pelo Diretor-Geral do BIT*3.

Contudo, apesar de todos os beneficios do principio do tripartismo, esta
abordagem apresenta igualmente algumas fragilidades, a comecar pela representagao
dos trabalhadores e empregadores da chamada economia formal, deixando de fora um
importante setor da economia, a informal, sobretudo nos paises em desenvolvimento.
Outro fator relaciona-se com o facto de as estruturas tripartidas muito sedimentadas na
OIT impedirem a Organizacdao de acompanhar o desenvolvimento de outras

organizagdes internacionais.

O tripartismo provou a sua resiliéncia ao longo dos anos desde a cria¢dao da OIT,
no entanto, os desafios ndo param de surgir. Atualmente a Organizacao defronta-se com
a necessidade de adaptacdo do modelo tripartido ao mundo globalizado atual, onde
coexistem novos atores internacionais que operam fora do ambito nacional, sendo
normal que as sessdes da Conferéncia assistam como observadores representantes de
Estados ndo membros ou de outras organizacdes intergovernamentais ou nao

governamentais.

43 RODGERS, Gerry; LEE, Eddy; DAELE, Jasmien Van, (2009), The International Labour Organization and the
Quest for Social Justice, 1919-2009, ILO, Geneva, pag. 16.
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2. Conselho de Administragao

O Conselho de Administracao carateriza-se por ser um 06rgao restrito, no que
respeita a sua composicdo, e um érgdo de carater executivo, dada a natureza das suas
atribuicdes**, incumbindo-lhe a definicdo da ordem do dia das sessbes anuais da CIT e,

posteriormente, dar seguimento ao que por esta haja sido deliberado.

Este 6rgdao é composto por cinquenta e seis membros, dos quais dez representam
os dez mais importantes Estados industriais, designados segundo critérios determinados
pelo préprio Conselho de Administragdo (art. 7.2, n.2 2 e 3, da Constituicao). Os restantes
guarenta e seis membros sdo eleitos por trés anos, pela Conferéncia Geral (art. 7.2, n.2
5, da Constituicdo): dezoito em representacdo dos Estados Membros, catorze entre os
delegados dos trabalhadores e catorze entre os delegados dos patrées. Enquanto
aqueles participam em representacado dos Estados respetivos, os vinte e oito delegados
das duas referidas categorias profissionais agem como representantes do conjunto de

delegados da respetiva categoria com assento na Conferéncia Geral.

O Conselho realiza normalmente trés sessdbes em cada ano, cabendo-lhe a
orientacdo superior da atividade da Organizacdo. Na medida em que ndo funciona em
permanéncia, age através do Diretor-Geral do Bureau Internacional do Trabalho (BIT),
gue lhe cabe nomear e que exerce as suas func¢oes sob a autoridade do Conselho e na

conformidade das instru¢des que este lhe transmita (cf. Art. 8.2 da Constitui¢do).
3. Bureau Internacional do Trabalho

O Bureau é o 6rgdo permanente, cujo regime se encontra plasmado nos artigos
8.2 a 10.2 da Constituicdo da OIT. Essencialmente, funciona como Secretariado da

Organizacdo (em virtude do carater ndo permanente do Conselho de Administracdo),

4 CAMPOS, Jodo Mota de (2010), Organiza¢ées Internacionais — Teoria Geral. Estudo Monogrdfico das
Principais Organiza¢des Internacionais de que Portugal é Membro, 4.2 ed., rev. e act. — Coimbra, Coimbra
Editora — Wolters Kluwer, pdag. 432.
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mas incumbem-lhe igualmente, para além de fung¢bes burocraticas, significativos

poderes de execu¢do®.

Trata-se de uma vasta administracdo, sediada em Genebra, chefiada por um
Diretor-Geral designado pelo Conselho de Administracdao e que perante este responde
quer no que concerne a utilizacdo dos fundos da Organizacdo (art. 15.2, n.2 5), quer no

que diz respeito ao conjunto das tarefas a seu cargo (art. 10.2 da Constituicdo).

Incumbe-lhe, designadamente, preparar as reunidoes da Conferéncia Geral (na qual
o Diretor-Geral do BIT funciona como secretario-geral) e dar seguimento as suas

orientacdes, sob a direcdo do Conselho de Administracao.

Também ao Diretor-Geral, pessoalmente ou através de um dos seus Diretores-
Gerais Adjuntos ou Subdiretores-Gerais, cumpre assistir o Conselho de Administracdo

(art. 8.2, n.2 2).

O BIT apresenta-se, pois, como coragdao e motor da acdo da OIT: assegura o
funcionamento dos respetivos servicos técnicos e burocraticos que dele diretamente
dependem, e mantém delegacdes permanentes por todo o mundo, permitindo-lhe uma
certa descentralizacdo de determinadas atividades e, consequentemente, permite-lhe

também manifestar uma presenca ativa nos dominios em que exerce as suas funcdes?®.
D. Atribuigdes e competéncias da OIT

A OIT exerce um papel operacional de grande relevancia pratica que se traduz
numa estreita cooperacdao com os Estados-Membros, aos quais presta adequada
assisténcia técnica, em particular no tocante a correta aplicacdo das regulamentacoes
internacionais em matéria de trabalho. Por outro lado, cabe-lhe também o exercicio da
competéncia normativa relativamente a adocdo das regras a observar no dominio

laboral, o que implica a consideracao de dificeis, complexas e relevantes questdes de

4 CAMPOS, Jodo Mota de (2010), Organiza¢ées Internacionais — Teoria Geral. Estudo Monogrdfico das
Principais Organizagdes Internacionais de que Portugal é Membro, 4.2 ed., rev. e act. — Coimbra, Coimbra
Editora — Wolters Kluwer, pag. 433.
46 CAMPOS, Jodo Mota de (2010), Organiza¢ées Internacionais — Teoria Geral. Estudo Monogrdfico das
Principais Organiza¢des Internacionais de que Portugal é Membro, 4.2 ed., rev. e act. — Coimbra, Coimbra
Editora — Wolters Kluwer, pag. 434.
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indole econédmica e de carater social, bem como, e consequentemente, cumpre-lhe

proceder ao controlo da aplicagdo das normas adotadas no seu contexto.

Analisemos cada uma destas atribuicdes e competéncias da OIT.

1. Cooperagao com os Estados-Membros

A OIT contribui, nos mais diversos dominios e em todos os continentes, para o
desenvolvimento social dos Estados-Membros, cooperando inclusivamente com os

poucos que ndo sdo seus membros.

A atividade fundamental que a OIT desenvolve no exterior consiste na
implementacdo de programas de formacdo de quadros e de mado-de-obra local tendo
em vista ndo sé preparar pessoal competente para exercer uma atividade profissional

especifica como também para formar formadores®’.

Algumas aclOes realizadas pela OIT sdo financiadas pelo orcamento da
Organizacao; outras beneficiam, designadamente, de contribui¢des dos Estados

industrializados.

Também no dominio da cooperacgao técnica a acdo da OIT se tem manifestado em
todos os continentes e regides, sendo também realizadas vérias atividades da OIT, por
intermédio do BIT, em cooperagdao com outras organiza¢des da constelacdo das Nagdes
Unidas, prestando auxilio aos paises na resolucdo de problemas encontrados no

dominio legislativo ou na pratica para assegurar a conformidade com as normas.

A assisténcia inclui missdes de consulta e missGes de contacto direto, que
permitem aos funcionarios do BIT reunir com os responsaveis governamentais para
discutir problemas de aplicacdo de normas e encontrar solugdes, realizar atividades
promocionais, cujo objetivo é o de aumentar a sensibilizacdo as normas, criar nos

beneficiarios nacionais capacidades para que utilizem estes instrumentos e fornecer

47 Tendo em conta as suas atividades de formacdo de pessoal qualificado, a OIT criou dois 6rgdos
subsididrios em que se apoia no cumprimento da sua missdo neste particular dominio: i) o Centro
Internacional de Aperfeicoamento Técnico e Profissional, sediado em Turim (Italia), habilitado a receber
estagiarios; e ii) o Instituto Internacional de Estudos Sociais, sediado em Genebra (Suiga), que tem por
missdo proceder a trabalhos de investigacdo, organizar cursos, seminarios e ciclos de estudos quer na sua
sede, quer noutros locais.
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parecer técnicos sobre a forma de aplicar as normas em beneficio de todos. O BIT apoia,
igualmente, a elaboracao de legislagGes nacionais que sejam conformes com as normas

da Organiza¢do®.

A obra de cooperagdao técnica realizada pela OIT tem contribuido
significativamente para a melhoria do nivel de vida e das condi¢des de trabalho daqueles
que sao os primeiros destinatdrios e beneficiarios do seu esforgo — os trabalhadores por
conta de outrem. Essa cooperacdo tem-se manifestado através dos chamados
“Conselheiros Regionais sobre normas internacionais” no tocante a aplicacao efetiva das
Convencdes e Recomendacgdes® — isto é, das normas internacionais sobre matéria

laboral emanadas da OIT e que analisaremos de seguida.

2. A competéncia normativa da Organizagdo Internacional do
Trabalho
a) Processo de adog¢do das normas

O processo de producdo normativa no quadro da OIT é longo e complexo,
garantindo, no entanto, um estudo aprofundado dos problemas a enfrentar e das

solugdes que comportam.

O Conselho de Administracdo desempenha o papel de 6rgao motor da
engrenagem de producdo normativa: agindo por sua prépria iniciativa ou por iniciativa
de um Estado-Membro, de um organismo profissional, de uma organizacao
internacional ou da Conferéncia Geral da OIT, cumpre-lhe examinar as questdes a
inscrever na ordem do dia da Conferéncia Geral, de acordo com o disposto no artigo

14.9, n.2 1, da Constituicao.

Em circunstancias especiais que justifiguem esta opc¢do, o Conselho de
Administracao pode decidir submeter a questdo a Conferéncia Geral, com vista a uma

discussdo simples, tal como disposto no artigo 34.9, n.2 5, do Regulamento, ou pode

48 International Labour Office (2014), Rules of the Game: A Brief Introduction to International Labour
Standards, 3.2 Ed. Rev, ILO, Geneva, pag. 115.

4 CAMPOS, Jodo Mota de (2010), Organiza¢bes Internacionais — Teoria Geral. Estudo Monogrdfico das
Principais Organiza¢des Internacionais de que Portugal é Membro, 4.2 ed., rev. e act. — Coimbra, Coimbra
Editora — Wolters Kluwer, pdag. 439.
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decidir submeter a questao a uma conferéncia técnica preparatdria, de acordo com o
disposto no artigo 14.2, n.2 2, da Constituicdo, conjugado com os artigos 34.2, n.2 5, e
36.2 do Regulamento. Caso contrario, a questdo sera objeto de uma dupla discussao,

realizada em duas sessdes da CIT (cf. artigo 34.2, n.2 6, do Regulamento).

z

E a este drgdo que cabe estabelecer a ordem do dia das sessdes anuais da
Conferéncia Geral, o que lhe confere uma posi¢ao central, incontornavel, no processo
de decisdao da OIT, como intermedidrio forcado que é entre as propostas que por ele
passam e o orgdao plenario deliberativo a quem cabe adotar as convengdes ou

regulamentacdes da OIT>°.

Mas o Conselho de Administracdao n3ao pode dispensar o apoio qualificado do
drgdo técnico que é o BIT: as propostas recebidas e examinadas pelo Conselho sdo
transmitidas ao BIT que é incumbido de elaborar sobre elas um relatério aprofundado
que aborda, entre outros elementos, o estado do direito e da pratica relativos a matéria

em apreco (cf. artigo 39.2, n.2 1, do Regulamento).

Sobre as questdes estudadas, o BIT solicita a todos os Estados-Membros respostas
a questionarios que lhes dirige; e, tendo em conta as respostas recebidas, elabora um
projeto que devera servir de base aos trabalhos da Conferéncia Geral, de acordo com o

disposto no artigo 39.9, n.2 3, do Regulamento.

Chamada a pronunciar-se sobre o projeto que Ihe é apresentado pelo BIT, a CIT
vai aborda-lo faseadamente (cf. artigo 39.2, n.2 4, do Regulamento), de forma que sado
necessarias pelo menos duas sessdes anuais para chegar a uma conclusdo final: antes
de mais, o projeto elaborado pelo BIT é discutido pela CIT que a partir dele elabora um
anteprojeto de normas a adotar; este anteprojeto é submetido a apreciacdo dos
Estados-Membros, cujas observacdes sdo tomadas em conta pelo BIT com vista a
elaboracdo de um novo texto e de um relatdrio final (cf. artigo 39.2, n.2 6 e 7, do
Regulamento); na sessdo anual seguinte, nos termos do disposto no artigo 40.2 do

Regulamento, o projeto é apreciado pela CIT, que adotard o ato correspondente — se

50 CAMPOS, Jo3o Mota de (2010), OrganizacBes Internacionais — Teoria Geral. Estudo Monogrdfico das
Principais Organiza¢des Internacionais de que Portugal é Membro, 4.2 ed., rev. e act. — Coimbra, Coimbra
Editora — Wolters Kluwer, pdag. 440.
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assim o deliberar por maioria de dois ter¢os dos delegados presentes; o ato
correspondente ao projeto pode apresentar-se sob a forma de uma conveng¢ao ou de

uma recomendacio’’.

O procedimento de discussdao simples distingue-se do procedimento de dupla
discussdo, supra descrito, na medida em que apenas é realizada uma sessao da CIT para
discussao dos relatérios apresentados pelo BIT, nos termos do disposto no artigo 38.¢
do Regulamento, ocorrendo o exame e a adocdo final dos projetos de convencgdes ou

recomendacdes na sessdo da CIT, seguindo o disposto no artigo 40.2 do Regulamento®2.

Nestes procedimentos de discussdo simples ou dupla, prévios a adocdo dos
instrumentos internacionais, encontra-se igualmente plasmado o principio do
tripartismo, pois a analise pelos Governos dos documentos enviados pelo BIT tem de
incluir consultas as organizacdes mais representativas de empregadores e trabalhadores
(cf. artigos 38.2, n.2 1, e 39.2, n.2 1, do Regulamento). Esta obrigacdo decorre da
Convencao n.2 144 da OIT, de 1976, sobre as Consultas Tripartidas relativas as Normas
Internacionais do Trabalho, e da Recomendac¢do n.2 152, de 1976, sobre as Consultas
Tripartidas relativas as Atividades da OIT, onde se estabelece a obrigacdo de realizar
consultas aos representantes dos empregadores e dos trabalhadores sobre as repostas
dos Governos aos questionadrios relativos aos pontos inscritos na ordem de trabalhos da

Conferéncia e sobre os comentdrios dos Governos aos projetos de texto a discutir>.

Manifestando-se em todas as fases do processo de elaboracdo de normas, o

principio do tripartismo confere as normas uma consensualidade e solidez que |hes

51 para além das convenc¢des e das recomendacdes, a Conferéncia Geral pode também adotar
“declaragGes” ou “resolugbes”, isto é, atos de alcance pouco preciso, de que a Organizagdo se serve para
se pronunciar sobre questdes complexas nado suficientemente amadurecidas para poderem ser objeto de
um ato normativos constringente.

52 Organizac3o Internacional do Trabalho (2012), Manual de Procedimentos Relativos as Convengdes e
Recomendagdes Internacionais do Trabalho, Gabinete de Estratégia e Planeamento, GEP/MTSS, Ed. Rev.,
Lisboa, pag. 4. No caso de a questdo ter sido examinada numa conferéncia técnica preparatoria, o BIT
poderd, tendo em conta a decisdo do Conselho de Administracdo, ou enviar aos Governos um relatdrio
sumario e um questionario, de acordo com o estatuido no artigo 38.2, n.2 1, do Regulamento, ou, com
base nos trabalhos da conferéncia técnica preparatodria, elaborar diretamente o relatério final, de acordo
com o disposto no artigo 38.2, n.2 4, do Regulamento.

3 Organizac3o Internacional do Trabalho (2012), Manual de Procedimentos Relativos ds Convengdes e
Recomendagdes Internacionais do Trabalho, Gabinete de Estratégia e Planeamento, GEP/MTSS, Ed. Rev.,
Lisboa, pag. 7.
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permite um maior ajustamento a realidade e, por outro lado, maior facilidade na sua

aplicacdo por todas as partes*.

Os instrumentos sdo adotados por dois tercos dos delegados presentes na sessao
plendria da Conferéncia Geral anual, na qual os Estado-Membros se fazem representar
por dois delegados do governo, um delegado dos empregadores e um dos
trabalhadores, que podem fazer-se acompanhar dos conselheiros técnicos considerados

necessarios.

b) Tipologia dos atos adotados pela Conferéncia Geral

N3o é indiferente a denominacdo do ato adotado pela Conferéncia Geral. A
escolha a que procede é de grande relevancia, na medida em que a natureza e os efeitos
juridicos das convencdes e das recomendacdes ndo sdo idénticos>. As convencdes sdo
instrumentos que, uma vez ratificados, criam obrigacdes juridicas, enquanto que as
recomendagdes ndo estdo abertas a ratificacdo, destinando-se a orientar a politica, a

legislacdo e a pratica dos Estados membros®® - cf. artigo 19.2, n.%s 1 e 2, da Constituic3o.

Saliente-se ainda o disposto no artigo 19.2, n.2 8, da Constituicdo, onde se
estabelecem as normas da OIT como normas minimas, na medida em que a adocdo
destes instrumentos pela Conferéncia Geral, ou a ratificagdo por um Membro, nao
podem ser consideradas como podendo afetar qualquer lei, sentenca, costume ou
acordo que assegurem condi¢cdes mais favordveis para os trabalhadores interessados

que as previstas pela conveng¢do ou recomendagéo.

54 PACETI, Maria Teresa; CAETANO, Maria Liseta (1998), O Direito Maritimo da OIT e a sua Influéncia na
Ordem Juridica Portuguesa. Lisboa: MTS.CICT, pag. 12.

55 CAMPOS, Jodo Mota de (2010), Organizacées Internacionais — Teoria Geral. Estudo Monogrdfico das
Principais Organizagdes Internacionais de que Portugal é Membro, 4.2 ed., rev. e act. — Coimbra, Coimbra
Editora — Wolters Kluwer, pag. 441.

%6 Organizac3o Internacional do Trabalho (2012), Manual de Procedimentos Relativos ds Convencdes e
Recomendagdes Internacionais do Trabalho, Gabinete de Estratégia e Planeamento, GEP/MTSS, Ed. Rev.,
Lisboa, pag. 2.
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E. Procedimentos de controlo da observancia das normas internacionais

do trabalho

Uma das atividades fundamentais da OIT, a par do seu papel de legislador
internacional no dominio laboral, é a relativa a aplicacdao das normas por ela adotadas,
sendo que para facilitar o pleno cumprimento da missdo da Organizacdo revelou-se
necessdria a criacdo de orgdos subsididrios permanentes, dado o carater nao
permanente tanto da CIT como do Conselho de Administracdo, e cujo regime
passaremos a analisar de seguida, relativamente ao controlo do comportamento dos
Estados®’. Posteriormente, estudaremos os procedimentos especiais relativos a n3o

aplicacdo de convencdes ratificadas®®.

1. Controlo do comportamento dos Estados

a) Comissdo de Peritos

A atividade da Comissdo de Peritos rege-se de acordo com os principios
fundamentais da independéncia, da imparcialidade e da objetividade na apreciacdo da
medida em que a situa¢dao, em cada Estado, estd conforme os termos das convencgdes e
obrigacOes aceites nos termos da Constituicdo da OIT. Neste sentido, a Comissdo é
chamada a analisar: i) os relatdérios anuais a que se refere o artigo 22.2 da Constituicao,
sobre as medidas tomadas pelos Membros para dar eficiacia as disposicGes das
convengdes de que sejam parte, assim como informacgdes fornecidas pelos Membros
relativamente aos resultados das inspecGes; ii) as informacdes e os relatdrios

comunicados pelos Membros, de acordo com o artigo 19.2 da Constituicdo, sobre as

57 Apesar de a OIT estar privada de um poder de coacdo, o sistema de controlo do comportamento dos
Estados membros através da analise dos relatdrios por estes disponibilizados, tem-se revelado eficaz em
cerca de 60% dos casos. CAMPOS, Jodo Mota de (2010), Organizagdes Internacionais — Teoria Geral.
Estudo Monogrdfico das Principais Organiza¢des Internacionais de que Portugal é Membro, 4.2 ed., rev. e
act. — Coimbra, Coimbra Editora — Wolters Kluwer, pag. 449. Sobre o regime de apresentagao de relatdrios,
cf. Organizagdo Internacional do Trabalho (2012), Manual de Procedimentos Relativos as Convengdes e
Recomendagdes Internacionais do Trabalho, Gabinete de Estratégia e Planeamento, GEP/MTSS, Ed. Rev.,
Lisboa, pag. 20-33.

58 Referimo-nos aos procedimentos de queixa e de reclamacdo. N3o nos debrucaremos sobre o regime de
gueixas por violacdo da liberdade sindical, o qual podera ser estudado em Organizacdo Internacional do
Trabalho (2012), Manual de Procedimentos Relativos as Conveng¢des e Recomendagdes Internacionais do
Trabalho, Gabinete de Estratégia e Planeamento, GEP/MTSS, Ed. Rev., Lisboa, pag. 48 e seguintes.
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convengoes e as recomendacdes; e iii) as informacgdes e os relatérios sobre as medidas

adotadas pelos Membros em cumprimento do disposto no artigo 35.2 da Constitui¢ao.

Os membros da Comissdo de Peritos sdo nomeados pelo Conselho de
Administracdo, mediante proposta do Diretor-Geral, por periodos de trés anos
renovaveis. E também o Conselho de Administracdo que define as datas em que a
Comissdo reulne, a porta fechada®®, normalmente no final do més de novembro, inicio
de dezembro, elegendo a Comissdo os respetivos Presidente e Relator, a cada sessdo de

abertura.

b) Comissdo da Conferéncia Geral para a Aplica¢do das

Normas

Apds o exame técnico e independente dos documentos pela Comissdo de Peritos,
o procedimento da Comissdo para Aplicacdo das Normas dd aos representantes dos
Governos, dos empregadores e dos trabalhadores, a oportunidade de reunirem e
reverem em conjunto o modo através do qual os Estados cumprem as obrigacdes
resultantes dos instrumentos internacionais ou com eles relacionados. Os Governos tém
a possibilidade de completar a informacao previamente fornecida, indicando medidas
suplementares que tencionam tomar, alertando para as dificuldades encontradas no
cumprimento das obrigacdes e procurando orientacdes acerca da forma de ultrapassar

essas dificuldades.

Esta comissdo é definida de acordo com o procedimento previsto no artigo 7.2 do
Regulamento da CIT. Trata-se de uma comissao tripartida, composta por representantes
dos Governos, dos empregadores e dos trabalhadores, sendo eleitos um presidente e
dois vice-presidentes, escolhidos de entre cada um dos trés grupos, tal como os

relatores.

% N3o obstante o carater fechado das suas reunides, assim como a confidencialidade das suas
deliberagdes e documentos, as Nagdes Unidas, ou outras agéncias especializadas cuja representacdo é
considerada pertinente, sdo convidadas a fazer-se representar nas sessGes da Comissdo que se
considerem adequadas. Cf. Organizacdo Internacional do Trabalho (2012), Manual de Procedimentos
Relativos as Convengbes e Recomendagdes Internacionais do Trabalho, Gabinete de Estratégia e
Planeamento, GEP/MTSS, Ed. Rev., Lisboa, pag. 35.
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A Comissdo para a Aplicacdo das Normas examina i) as medidas tomadas pelos
Estados membros para dar execugdo as disposicdes das convengdes das quais fagam
parte, bem como as informacbes fornecidas pelos Membros relativamente aos
resultados das inspecdes; ii) as informagbes e os relatdrios relativos as convengdes e
recomendacdes comunicados pelos Membros, de acordo com artigo 19.2 da
Constituicao; e iii) as medidas tomadas pelos Membros, de acordo com o artigo 35.2 da
Constituicdo. Posteriormente remete um relatério a Conferéncia, com as conclusdes da

sua analise®.

2. Sistema de recursos no caso de nao aplicagdo de convengdes

ratificadas

Quando um Estado ndo respeite as obrigacdes contidas numa convencdo que
tenha sido objeto de ratificacdo, a Constituicdo da OIT prevé outras modalidades de
controlo que se traduzem na possibilidade do acesso dos interessados institucionais a
certas vias de recurso — reclamac¢des ou queixas. Os interessados serdo organismos
profissionais, qualquer Estado membro da Organiza¢ao ou o Conselho de Administragao

da Organizacao.

a) Reclamagoes

Por forca do disposto no artigo 24.2 da Constituicdo da OIT, apenas uma
organizacao profissional de trabalhadores ou associacdao patronal, mesmo nao sendo
considerada a mais representativa, pode apresentar uma reclamacdo contra qualquer
Estado membro, acusando-o de ndo ter assegurado de forma satisfatoria a aplicacdo de

uma convencao por ele ratificada.

Para além da legitimidade do reclamante, a admissibilidade da reclamacdo
pressupde o preenchimento de outras duas condi¢des de fundo: i) a reclamacdo deve
ter como objeto a imputacdo ao Estado membro em causa a falta de aplicacdo de uma

convencdo da OIT, e ii) o incumprimento denunciado pressup&e que esse Estado tenha

80 Organizac3o Internacional do Trabalho (2012), Manual de Procedimentos Relativos ds Convengdes e
Recomendagdes Internacionais do Trabalho, Gabinete de Estratégia e Planeamento, GEP/MTSS, Ed. Rev.,
Lisboa, pag. 37.
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ratificado a convengdo, uma vez que apenas neste caso é que o Estado se encontra

vinculado, e, portanto, é legitimo falar-se em incumprimento.

No que concerne a tramitacdo, o Conselho de Administracdo, tendo recebido a
reclamacao, designa no seu seio um Comité tripartido incumbido de instruir o processo
e de Ihe apresentar um relatério. Este Comité ndo incluird nenhum membro nacional do
Estado visado pela reclamagdo, nem nenhum membro que seja delegado do organismo

nacional de que a reclamacdo emana.

Verificada a admissibilidade, de acordo com as condi¢des supra descritas, o
Comité convidard o Estado visado a emitir uma declaracdo sobre a reclamacao
apresentada, indicando-lhe o respetivo prazo. Caso a declaracao apresentada seja
considerada satisfatdria, o processo termina. Pelo contrario, no caso de nao haver
resposta por parte do Estado visado ou se a declaracdo apresentada for considerada
insatisfatéria, o Conselho de Administracao passara a ocupar-se do caso, sendo o Estado
visado advertido de que tem a possibilidade de designar um delegado para participar,

sem direito de voto, na discussao®’.

Sempre que o Conselho de Administragao considerar a reclamagdo fundada, esta
é publicada no Boletim Oficial do BIT, acompanhada da respostado Estado em causa. O
Conselho de Administracdao pode, contudo, ir mais longe e, baseado na reclamacao

apresentada, dar inicio ao processo de queixa.

b) Queixas

O processo de queixa encontra-se plasmado nos artigos 26.2 a 34.2 da Constituicao

da OIT.

Ao contrario do que sucede com as reclamacgdes, o direito de apresentar uma
gueixa é exclusivo de sujeitos de direito internacional: ou um Estado membro, agindo
contra ou Estado membro e sob condicdo de ambos terem ratificado a convencdo

desrespeitada (cf. artigo 26.2, n.2 1, da Constituicdo), ou o Conselho de Administracao,

61 CAMPOS, Jo3o Mota de (2010), Organizacdes Internacionais — Teoria Geral. Estudo Monogrdfico das
Principais Organiza¢des Internacionais de que Portugal é Membro, 4.2 ed., rev. e act. — Coimbra, Coimbra
Editora — Wolters Kluwer, pdag. 451.
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agindo por sua prépria iniciativa, nomeadamente apds ter julgado fundada uma
reclamagao ou ter sido solicitado a agir por um delegado a Conferéncia Geral (cf. artigo

26.2, n.2 2, da Constituicdo).

Instaurada a queixa, o Conselho de Administra¢ao pode transmitir a queixa ao
Estado visado, conferindo-lhe a oportunidade de o respetivo Governo se pronunciar, ou
podera constituir de imediato uma Comissao de Inquérito, de acordo com o disposto no
artigo 26.9, n.2 3, da Constituicdo, incumbida da elaboracdo de um relatdrio sobre a
pertinéncia da acusacdo e recomendar medidas adequadas (cf. artigo 28.2 da

Constituigao).

Concluido o apuramento dos factos, a Comissdo de Inquérito publica, através do
Diretor Geral do BIT, o seu relatdrio, perante o qual o Estado ou Estados em causa
podem tomar uma de duas atitudes: ou aceitar as conclusdes e recomendacdes da
Comissdo, ou declarar que se lhes opdem e, consequentemente, pretendem submeter

o caso ao Tribunal Internacional de Justica (cf. artigo 29.92, n.2 2 da Constituicdo).

Nao se verificando nenhum destes comportamentos, circunstancia que traduzira
em falta de acatamento das conclusGes da Comissao, o Conselho de Administracdao pode
“recomendar a Conferéncia a ado¢do de medidas que lhe parecam oportunas para
assegurar a execucdo das recomendacdes da Comissdo”, de acordo com o disposto no

artigo 33.2 da Constituicao.

V. O mar no contexto da Organizac¢ao Internacional do Trabalho

Apesar de a OIT defender a ideia de que os problemas que se levantam no mundo
do trabalho sdo comuns a todos os trabalhadores, devendo as normas ser
universalmente aplicaveis, existem determinadas categorias de trabalhadores que,

pelas condicOes particulares em que o seu trabalho se desenvolve, necessitam de uma
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regulamentacdo especifica, além da regulamentacdo geral®?. Tal é o caso dos

trabalhadores maritimos.

A especificidade do trabalho maritimo relaciona-se, como ja tivemos
oportunidade de referir, com o facto de o transporte por mar ter sido, durante muito
tempo, o Unico capaz de assegurar, de forma rapida e eficaz, a ligacdo entre diferentes
latitudes, o Unico mesmo a poder fazé-lo entre diferentes continentes, tendo-se, por tal

facto, revestido sempre de uma grande importancia, sobretudo em termos econémicos.

Por outro lado, o carater internacional da marinha de comércio, 0 meio em que
ela se exerce e os riscos profissionais dai resultantes, bem como a dificuldade, na
auséncia de acordos, em protegé-la da concorréncia internacional, tiveram enormes
reflexos no trabalho prestado a bordo, contribuindo para essa especificidade que ainda

hoje continua a ndo encontrar correspondéncia no trabalho prestado em terra.

Essa particularidade resulta ainda de fatores ja analisados no inicio deste trabalho,
como o das tripulagcbes congregarem, com frequéncia, elementos de diferentes
nacionalidades, de passarem grande parte da sua existéncia no alto mar, longe das
familias, fora da acdo regular das autoridades, vinte e quatro horas por dia num espaco

muito limitado, aportando em diferentes paises, com legislacdes também diferentes.

Ao constatarem a vantagem de ficar sujeitos a uma lei uniforme para todos,
qualquer que fosse o pavilhdo do navio em que estivessem embarcados, e que essa
uniformidade sé poderia ser conseguida através de uma acdo comum internacional,
varias associacbes de maritimos apresentaram propostas a Comissdao da Legislacdo
Internacional do Trabalho da Conferéncia de Paz, reunida em Paris, em 1919, que
levaram a que fosse ponderada a hipdtese de criacdo, em paralelo com a Organizacdo

geral, de uma organizacdo especial para o trabalho maritimo, dotada de autonomia.

Todavia, para ndo afetar a unidade da instituicdo que se projetava, optou-se por
ndo satisfazer esta solicitacdo, sem, contudo, deixar de se reconhecer que o trabalho

normal das industrias e o trabalho a bordo ndo poderiam ser regulados da mesma

62 PACETI, Maria Teresa; CAETANO, Maria Liseta (1998), O Direito Maritimo da OIT e a sua Influéncia na
Ordem Juridica Portuguesa. Lisboa: MTS.CICT, pag. 18.
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forma. Nesse sentido, estabeleceu-se que as questdes relativas ao minimo de regalias a
assegurar aos maritimos seriam objeto de uma sessao especial da Conferéncia Geral,

reservada ao trabalho maritimo®3 64,

As Conferéncias maritimas regem-se pelo mesmo regulamento das sessdes

ordindrias, com a Unica diferenca de ndo procederem ao controlo da aplicacdo das

M-~

normas, isto é, ndo lhes é apresentado relatério pelo Comité de Peritos, nem

constituida a Comissdao de Aplicacdo de Normas, querendo isto significar que a

-

apreciacdo dos casos mais complexos de incumprimento de normas maritimas
realizada em conjunto com a das restantes conven¢des, no ambito das sessdes normais

da Conferéncia.

Em 1920 foi criada pelo Conselho de Administragdo a Comissao Paritaria Maritima,
drgdo permanente que acabou por revelar-se determinante nas atividades maritimas da
OIT, a partir do momento em que a Conferéncia alargou o ambito das suas fungdes, que
de inicio eram apenas consultivas, determinando que todas as questdes de carater
maritimo apresentadas ao exame das Conferéncias fossem previamente submetidas a

apreciacdo daquela Comiss3o®.

Trata-se de uma Comissao bipartida, onde apenas tém assento representantes de
armadores e maritimos em ndimero igual, eleitos pelos respetivos grupos empregador e
trabalhador, presentes nas sessdes maritimas da CIT e é presidida pelo Presidente do
Conselho de Administracdo, que se faz ainda representar por dois elementos de cada
um dos seus Grupos Empregador e Trabalhador, com vista a estabelecer a ligacdo de

membros da Comissdao com o conjunto da Organizacao.

63 MANTEROLA, Jon Azkue (2009), “Convenio Maritimo 2006: Mucho M3s que un Convenio para los
Trabajadores de la mar”, Revista del Ministério de Trabajo e Imigracidn, n.2 82, Madrid, pp. 39.

6 BOLLE, Patrick (2006), The ILO's new Convention on maritime labour: An innovative instrument.
International Labour Review, vol. 145: pp. 135-137.

85 Esta decisdo contribuiu igualmente para assegurar a continuidade do estudo das questdes maritimas
nos intervalos, por vezes bastante espagados, das sessGes maritimas da Conferéncia, e conferiu-lhe um
elevado grau de especializagao, tornando-se frequentes as consultas pelo Conselho de Administragao,
sempre que é necessario aconselhar a Organizagao sobre problemas técnicos nesta matéria. Cf. PACETI,
Maria Teresa; CAETANO, Maria Liseta (1998), O Direito Maritimo da OIT e a sua Influéncia na Ordem
Juridica Portuguesa. Lisboa: MTS.CICT, pag. 23.
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Um dos problemas com que se depararam as sessdes maritimas da Conferéncia
foi com a questdo da representacdo dos interesses maritimos naquelas sesses. A
participacdo dos paises ndo maritimos, que a Constituicdo da OIT e o Regulamento da
Conferéncia obrigavam a convocar para a Conferéncia Geral, Unico 6rgao com poder
legislativo, vinha alterar o grau de especializacdo necessario nesta matéria, por falta de

competéncia relativamente as questdes maritimas®®.

Outra questdao mais complexa relacionava-se com a composicao das delegacbes
ndao governamentais as sessdes maritimas, designadamente com o procedimento a
seguir pelos governos, com vista a nomeacdo dos representantes dos empregadores e
dos trabalhadores, nos paises com fortes organizagdes profissionais de armadores e
maritimos. Tratava-se de saber se se deveria contactar diretamente essas organizacoes
ou, pelo contrdrio, o contacto deveria ser com as organizacoes profissionais centrais,

com a indicacdo de que a sessdo teria carater exclusivamente maritimo®’.

O Conselho de Administracdo viria a solucionar o conflito recorrendo a férmula
das Conferéncias Técnicas Preparatérias, cuja eficacia ja tinha sido comprovada no setor
das minas de carvao, oferecendo a vantagem de ndo estar condicionada as exigéncias
relativas a composicao da Conferéncia Geral, uma vez que ndo estava prevista na
Constituicdo, permitindo ao Conselho de Administracdo convocar apenas os paises

interessados nas questdes de ordem maritima.

Estas conferéncias, meramente consultivas vieram ainda colmatar o problema da
dupla discussdo dos instrumentos maritimos. Tal como ja vimos, de acordo com este
processo de dupla discussao, sdo necessarias duas sessdes consecutivas da CIT para a
adocdo das normas da OIT, por forma a possibilitar a conciliacdo dos diversos interesses.
O primeiro debate procede ao exame geral da questao, enquanto o segundo versa sobre
pormenores técnicos do projeto da norma e visa a adog¢do do texto definitivo. A primeira

leitura das normas maritimas, antes da sua adog¢ao pela Conferéncia Geral passou, desta

% Este facto era ainda agravado pelos préprios paises maritimos que, por motivos de ordem econdmica,
enviavam a mesma delegacdo a ambas as sessGes da Conferéncia, que decorriam consecutivamente. Este
problema veio a ser resolvido com a convocagdo das sessdes ordindria e maritima da Conferéncia em
épocas diferentes do ano, permitindo restringir a participacdo apenas aos interessados.

67 0 Conselho de Administragdo entendia que as organizacdes profissionais centrais é que deviam ser
contactadas.
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forma, a ser assegurada pelas Conferéncias Técnicas Preparatdrias, que procedem ao
exame preliminar das matérias inscritas pela Comissdao Paritdria na sua ordem de

trabalhos®®.

VI. A Convengao do Trabalho Maritimo de 2006.

A. Processo de negociacao e elaboracao da Conveng¢ao do Trabalho
Maritimo
1. Comissao Paritaria Maritima

Devido a complexidade e especificidade do tema, a CTM foi objeto de um extenso
procedimento de negociacao e elaboragao. A convite do Conselho de Administragao, a
Comiss3o Paritdria Maritima (CPM)® reuniu em Genebra, em janeiro de 2001, na sua
29.2 sessdo, a fim de proceder ao exame casuistico dos instrumentos sobre a regulacdo
do trabalho dos maritimos, e apresentar as respetivas conclusdes, tendo em conta as

recomendacdes do Grupo de Trabalho sobre a Politica de Revis3o de Normas’®.

No relatério apresentado sublinhou-se a auséncia de regulagdo social, considerada
a maior falha do setor maritimo, face ao aumento da competitividade internacional e a
necessidade de regras de execucgao; salientou-se igualmente o facto de o transporte
maritimo ser a primeira indUstria genuinamente global, e que por esse motivo, as regras

deveriam ser aplicadas a todo o setor. Consequentemente, o referido documento deu

68 PACETI, Maria Teresa; CAETANO, Maria Liseta (1998), O Direito Maritimo da OIT e a sua Influéncia na
Ordem Juridica Portuguesa. Lisboa: MTS.CICT, pag. 23

8 A Comiss3o Paritaria Maritima é uma comissdo bipartida, composta por 42 membros: dois deles sdo
indicados pelo Conselho de Administracdo da OIT e representam respetivamente o grupo dos
Empregadores/Armadores e o grupo dos Trabalhadores/Maritimos do Conselho de Administracdo. Os
restantes quarenta membros sdo nomeados pela Conferéncia Internacional do Trabalho em sessdo
maritima, vinte selecionados de entre os delegados dos Armadores e vinte de entre os delegados dos
Maritimos, incluindo ainda quatro membros adjuntos armadores e quatro membros adjuntos maritimos.
A CPM aconselha o Conselho de Administragdo nas questdes relacionadas com as condigdes de trabalho
e de vida dos maritimos relevantes para o estabelecimento de normas. Sobre esta Comissdo bipartida, cf.
PACETI, Maria Teresa; CAETANO, Maria Liseta (1998), O Direito Maritimo da OIT e a sua Influéncia na
Ordem Juridica Portuguesa. Lisboa: MTS.CICT, pp. 23 e 24.

70 As recomendacdes do Grupo de Trabalho sobre a Politica de Revis3o de Normas constam do documento
GB.280/LILS/WP/PRS/1/3, do Conselho de Administracdo da OIT, disponivel online em: http://www.ilo.
org/public/english/standards/relm/gb/d ocs/gh280/pdf/prs-1-3.pdf.
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conta do numero de ratificagdes das conveng¢des da OIT, significativamente menor do
que o numero de ratificagcdes das convengdes IMO, tendo-se concluido pela necessidade
de revisdo de algumas dessas convencdes. No relatdrio alertou-se ainda para a
necessidade de a Comissdo analisar e organizar futuras atividades de criagao de normas
e instrumentos da OIT para o setor maritimo, de forma a assegurar condicdes de

trabalho dignas para estes trabalhadores’ .

A CPM concluiu que a solugdo passaria pelo desenvolvimento e elaboracdao de um
instrumento que reunisse e consolidasse todos os instrumentos existentes da OIT
relativos ao trabalho maritimo: a Conferéncia deveria adotar uma convencdo-quadro
cuja primeira parte conteria regras gerais, enquanto a segunda parte versaria sobre
temas especificos; cada parte poderia ser complementada com anexos mais detalhados,
devendo os Membros que ratificassem esta convencdo-quadro aceitar um numero
minimo destes anexos, denunciando automaticamente as convenc¢bes anteriores
correspondentes. Nas suas disposicdes finais, a convencdo-quadro poderia prever um
mecanismo simplificado de atualizagdo dos anexos, assim como poderia ser

complementada com uma recomendacao, diretivas praticas e principios orientadores.

Para contribuir para os trabalhos de elaboragdo do referido instrumento, a CPM
recomendou ao Conselho de Administracdo a constituicdo de um Grupo de Trabalho
Tripartido de Alto Nivel, que deveria reunir em 2001, 2002 e 2003, composto por dez
membros representativos de cada grupo nomeados, respetivamente pelos grupos dos
armadores e dos maritimos, cabendo ao Conselho de Administracdo a nomeacao dos
membros representantes dos Governos, assegurando a igualdade entre regides
geograficas e a representacdo equitativa de Estados de bandeira, Estados do porto e

Estados fornecedores de mao-de-obra.

A CPM sugeriu igualmente a organizacao de um Subgrupo, para preparar e analisar

os documentos antes das reunides do grupo de trabalho, a fim de facilitar o debate,

1 0O relatério final da 29.2 sessdo da Comissdo Paritaria Maritima (JMC/29/2001/14) consta, em linhas
gerais, do documento do Conselho de Administracdo GB.280/5 (Corr.), disponivel online em
http://www.ilo.org/public/english/standards/relm/gb/docs/gb280/pdf/gb-5.pdf.
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sendo que este subgrupo, cujos membros seriam selecionados na primeira reunidao do

Grupo de Trabalho se Alto Nivel, reuniria em privado.

A Comissdo insistiu ainda na necessidade de o Conselho de Administracdo
convocar uma reunido preparatdria em 2004 para uma primeira discussdo do novo
instrumento proposto, e posteriormente uma sessdo maritima da Conferéncia
Internacional do Trabalho em 2005 para adog¢ao do instrumento, tendo como pontos da
ordem de trabalhos a consolidacdo dos instrumentos maritimos da OIT e a discussao

geral sobre o desenvolvimento da industria.

2. Grupo de Trabalho Tripartido de Alto Nivel sobre as Normas de

Trabalho Maritimo

As reunides do Grupo de Trabalho Tripartido de Alto Nivel (doravante, Grupo de
Trabalho), realizaram-se em dezembro de 2001, outubro de 2002, julho de 2003 e
janeiro de 2004, tendo sido debatidos durante esta fase das negocia¢Bes a quase

totalidade dos assuntos sobre o trabalho maritimo.

Uma vez que armadores e trabalhadores maritimos ja tinham tido oportunidade
de discutir a necessidade da atualizacdo e consolidacdo dos instrumentos relativos ao
trabalho maritimo num sé instrumento, no ambito da Comissdo Paritaria Maritima, a
primeira reunido do Grupo de Trabalho apresentou como principal propdsito conhecer

a opinido dos Governos sobre os assuntos expostos pelos armadores e pelos maritimos.

Neste sentido, os representantes dos governos comprometeram-se a participar
ativamente nos trabalhos do Grupo de Trabalho, tendo concordado que o novo
instrumento proposto, para além de dever primar pela simplicidade, clareza e facilidade
de aplicacdo, deveria ter em conta a Agenda do Trabalho Digno da OIT e outras a¢Ges
desenvolvidas pela OIT e outras organizagdes, como a IMO, devendo os governos de
todos os membros da OIT e outros interessados ser informados do progresso dos

respetivos trabalhos preparatdrios’?.

72 Cf. paragrafo 48 do relatério final da primeira reunido do Grupo de Trabalho Tripartido de Alto Nivel
sobre as Normas de Trabalho Maritimo, realizada de 17 a 21 de dezembro de 2001, documento
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De facto, a primeira reunidao do Grupo de Trabalho foi crucial para tragar o
caminho de elaboragdo do instrumento proposto e aceite, tendo sido fixadas algumas
conclusdes preliminares’® a ter em conta no processo de elaboracdo da convencio-
quadro: i) o novo instrumento deveria basear-se nos instrumentos ja existentes, tanto
da OIT como da IMO, cujos direitos consagrados deveriam ser preservados, sem prejuizo
da atualizacdo e inovagao necessdria; ii) as normas a prever na nova convengao
deveriam ser claras e simples, permitindo a ratificacdo, e consequente implementacao,
sem dificuldades pelos Estados membros; iii) salientou-se a importancia dos
mecanismos de cumprimento efetivo, com a definicdo clara das responsabilidades de
cada Membro e a consagracdao do principio do “tratamento ndo mais favoravel”
relativamente aos Estados que nao venham a ratificar a convengao-quadro; iv)
destacou-se a necessidade de dotar o novo instrumento de procedimentos de emenda
simplificados; e, finalmente, v) concordou-se que o novo instrumento deveria ser

rigoroso quanto ao respeito dos direitos, mas flexivel relativamente a implementagao.

Para facilitar o labor do Grupo de Trabalho, foi estabelecido um Subgrupo de
Trabalho Tripartido de Alto Nivel sobre as Normas de Trabalho Maritimo’* (doravante,
Subgrupo), com o objetivo de preparar ndao apenas as reunides do Grupo de Trabalho,
mas debater e elaborar documentos e textos preliminares a ser posteriormente
analisados nas reunides do Grupo de Trabalho, facultando-lhe relatérios sobre a

respetiva atividade, incluindo as opinides minoritdrias.

Ao Subgrupo, que reuniu pela primeira vez em junho de 20027°, couberam como

tarefas iniciais a preparacao do primeiro esboco dos preceitos relativos aos mecanismos

TWGMLS/2001/10, disponivel online: http://ilo-mirror.library.cornell.edu/public/english/dialogue/sector
/techmeet/twgmls01/twgmls-fr.pdf.

73 Documento TWGMLS/2001/10, pp. 23-24.

74 Documento TWGMLS/2001/10, pp. 24-27.

75 Relatério final da primeira reunido do Subgrupo de Trabalho Tripartido de Alto Nivel sobre as Normas
de Trabalho Maritimo, documento STWGMLS/2002/12, disponivel online: http://ilo-mirror.library.cornell.
edu/public/english/dialogue/sector/techmeet/stwgmls02/stwgmls-r.pdf. Ndo obstante a recomendagdo
da CTM para que o Subgrupo reunisse pelo menos uma vez por ano, o Subgrupo apenas reuniu
formalmente duas vezes, da segunda vez em fevereiro de 2003, antes da terceira reunido do Grupo de
Trabalho, em que foram discutidos individualmente todos os artigos, regras e preceitos do cédigo. O
relatério final desta segunda reunido corresponde ao documento STWGMLS/2003/8, e pode ser
consultado online: http://ilo-mirror.library.cornell.edu/public/english/dialogue/sector/techmeet/stwgml
s03/stwgmls-8.pdf.
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de cumprimento e aplicagdo das normas da nova convengao e aos procedimentos
simplificados de emenda, a identificacdo das “familias” de temas a contemplar na
convencao consolidada, bem como os respetivos instrumentos existentes a data. Para
além de outras reflexdes, o Subgrupo concordou que a conveng¢do consolidada teria
quatro niveis, inspirando-se na estrutura da Convencdo STCW: 1) artigos da convencao,
2) regras sobre os direitos bdsicos e principios de cada “familia” de temas, 3) normas
esclarecedoras dos detalhes de implementacdo das regras, e 4) principios orientadores,
nao obrigatdrios, devendo a distingdo entre o principal e o acessorio ter em conta um

critério pragmatico”’®.

Devido a complexidade dos temas, aliada a alguma dificuldade de conciliagdo dos
pontos de vista opostos de armadores e maritimos, a segunda reunido do Grupo de
Trabalho, em outubro de 2002, foi igualmente dedicada ao debate dos preceitos
relativos ao cumprimento e aplicagao da convencao e ao procedimento simplificado de

emenda.

Foram, contudo alcancados progressos no que diz respeito ao ambito de aplicacao
da convencdo’’ — tendo-se optado pela exclusdo do setor da pesca, mas ndo dos
maritimos em viagens domésticas —, e a necessidade de dotar o instrumento de
flexibilidade’® na dose certa, a fim de evitar abordagens de “pick and choose”, mas
permitindo a mais ampla ratificacdo possivel do novo instrumento’®. Concordou-se que
esta flexibilidade seria conquistada com recurso ao principio da equivaléncia substancial
das normas nacionais, em que os Estados concordam com e concretizam o objetivo geral
dos instrumentos em causa, sem ser necessaria a absoluta conformidade das respetivas
leis nacionais com as normas internacionais. A flexibilidade ndo poderia, no entanto,
erodir o impacto das normas, como tantas vezes o representante dos trabalhadores

maritimos reiterou, ao longo das negociacodes.

76 Cf. paragrafo 134 do documento TWGMLS/2001/10.

77 Cf. paragrafos 108 a 114 do relatério final da segunda reunido do Grupo de Trabalho, realizada em
outubro de 2002, documento TWGMLS/2002/13, disponivel online: http://ilo-mirror.library.cornell.edu/
public/english/dialogue/sector/techmeet/twgmls02/twgmls-r.pdf.

78 Cf. paragrafos 6, 118 e 120 do documento TWGMLS/2002/13.

72 A concretiza¢do deste objetivo sem reduzir a forca das normas foi um dos principais temas discutidos
na reunido de fevereiro do Subgrupo, cf. documento STWGMLS/2003/8.
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Conclui-se ainda que as questdes sociais ndo eram devidamente inspecionadas por
falta de inspetores com formacdo especifica, na medida em que a maior parte sao
técnicos, sem qualquer conhecimento de matérias sociais ou laborais, razao pela qual
os Estado membros deveriam investir na formagao de inspetores, através de treinos

vocacionados e sistemas de certificagdo.

Até 3 terceira reunido® do Grupo de Trabalho, os debates centraram-se na
estrutura da nova convencao, no procedimento simplificado de emenda e no sistema de
cumprimento e aplicacdo das respetivas normas, sempre tendo em conta que o
pretendido com o novo instrumento ndo seria a mera consolidacdo dos conteldos das
convencdes e recomendacgdes existentes, mas antes que a futura convencao incluisse,
adaptasse e estendesse solucdes ja constantes de outros instrumentos internacionais,
em especial a Convencdo n.2 147 (1976), sobre as condi¢des minimas a aplicar em navios

mercantes®!, intencdo apenas parcialmente refletida no esboco elaborado até a data®?.

Tal como concebido até a véspera da terceira reunido do Grupo de Trabalho, a
estrutura e a redacdo®? da primeira parte da convencio consolidada seriam as mesmas
das convengdes internacionais de trabalho tradicionais: os artigos incidiriam sobre
principios e direitos bdsicos, bem como sobre preceitos sobre toda a convenc¢ao, como
a entrada em vigor e as emendas. A diferenca essencial relacionar-se-ia com as regras a
implementar, que seriam estabelecidas na prépria conven¢ao em vez de elencadas em

anexos. As restantes partes da Convengdo seguiriam o exemplo da estrutura das

80 A terceira reunido do Grupo de Trabalho teve lugar em julho de 2003, correspondendo o relatério final
ao documento TWGMLS/2003/10, disponivel online: http://ilo-mirror.library.cornell.edu/public/english/
dialogue/sector/techmeet/twgmls03/twgmls-r-10.pdf.

81 A C.147 pretendia regular as condi¢des de presta¢do de trabalho e de segurancga social a bordo dos
navios mercantes, nomeadamente onde prevalecem condi¢des inferiores as normas internacionais
relativas a estas matérias, em particular os registados sob bandeira de conveniéncia, prevendo obrigacdes
nao sé para Estados da bandeira, mas também relativamente a navios ndo registados sob a bandeira do
Estado, devendo este informar os seus nacionais acerca dos problemas que poderiam resultar do
recrutamento em navios registados em Estados que ndo ratificaram a convengao, enquanto nao tiverem
conhecimento de que neles estdo a ser aplicadas normas equivalentes as fixadas na C.147. Cf. PACETI,
Maria Teresa; CAETANO, Maria Liseta (1998), O Direito Maritimo da OIT e a sua Influéncia na Ordem
Juridica Portuguesa. Lisboa: MTS.CICT, pag. 59-61.

82 Cf. paragrafo 17 do documento GB.286/LILS/8, de 14 de fevereiro de 2003, e que corresponde ao
relatdrio sobre as carateristicas fundamentais da proposta de convengao consolidada sobre o trabalho
maritimo, solicitado ao Grupo de Trabalho pelo Comité sobre Questdes Legais e Normas Internacionais
de Trabalho (LILS) do conselho de Administracdo, disponivel online: http://www.ilo.org/public/english/
standards/relm/gb/docs/gh286/pdf/lils-8.pdf.

83 Cf. paragrafos 16-17 do documento GB.286/LILS/8, de 14 de fevereiro de 2003.

47


http://ilo-mirror.library.cornell.edu/public/english/%20dialogue/sector/techmeet/twgmls03/twgmls-r-10.pdf
http://ilo-mirror.library.cornell.edu/public/english/%20dialogue/sector/techmeet/twgmls03/twgmls-r-10.pdf
http://www.ilo.org/public/english/%20standards/relm/gb/docs/gb286/pdf/lils-8.pdf
http://www.ilo.org/public/english/%20standards/relm/gb/docs/gb286/pdf/lils-8.pdf

convengdes IMO, sem perder a “identidade OIT”: o nivel seguinte da convengdo
traduzir-se-ia em regras, estabelecendo os principios fundamentais de conveng¢bes de
trabalho maritimo relevantes, e o terceiro e quarto niveis formariam o cddigo, dividido

em parte A e parte B, com os detalhes da implementac¢ao das regras.

Relativamente a flexibilidade de atualizacdo pretendida®, concluiu-se que o longo
procedimento de revisdo da OIT, primeiro a nivel internacional e depois a nivel nacional
em cada Estado membro que considere a ratificacdo, adequa-se as propostas de
emendas de normas fundamentais de uma convencgao, no entanto é injustificadamente

pesado e moroso quando se trata de atualizar detalhes técnicos.

A solugao passaria pela considerag¢ao do procedimento de emenda por aceitagao
tacita, inspirado nos procedimentos previstos em instrumentos da IMO, adaptado as
circunstancias particulares da OIT: a alteracdo de normas que pormenorizam poderia
ser adotada por uma comissao especial estabelecida pelo Conselho de Administragao e
formada por Membros que tenham ratificado a convencdo, em conjunto com
representantes dos armadores e dos maritimos, permitindo-se ainda a participacao dos

demais Membros da OIT, estes ultimos sem direito de voto.

Uma vez adotadas, as alteracGes seriam aprovadas em sessdo ordinaria da CIT, e
posteriormente submetidas a ratificacdo dos Membros, sendo que estas alteracGes
apenas ndo entrariam em vigor se mais de um terco dos membros ratificantes, ou
membros que ratificaram e representam pelo menos cinquenta por cento da tonelagem
mundial, expressassem o seu desacordo em prazo. Se apenas alguns membros nao
concordassem, sendo insuficientes para bloquearem a alteracdo, as emendas ndo lhes
seriam aplicaveis, apesar de aprovadas. A base legal para este procedimento de emenda
reside no facto de o legislador ndo estar preocupado em prever todos os detalhes das
normas, sendo intencional o espaco deixado para desenvolver e atualizar o instrumento

através de um procedimento mais simples ou de legislacdo subsidiaria.

Finalmente, no que concerne a aplicacdo e cumprimento da nova conven¢do®, a

proposta traduzir-se-ia na aglomeracdo de vdarios aspetos relativos ao cumprimento a

84 Cf. paragrafos 6-9 do documento GB.286/LILS/8, de 14 de fevereiro de 2003.
85 Cf. paragrafos 11-15 do documento GB.286/LILS/8, de 14 de fevereiro de 2003
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nivel nacional, colocando-os numa parte prépria, mas devidamente conexionados com
as demais partes do instrumento, e onde se encontrariam definidos os papéis dos varios
atores — Estados de bandeira, Estados do porto e Estados fornecedores de mao-de-obra

—no campo do cumprimento.

Os debates na quarta reunido do Grupo de Trabalho® relacionaram-se sobretudo
com o conteudo dos cinco titulos da convencao, tendo sido criados quatro grupos de
trabalho, que reportaram o seu trabalho ao Grupo de Trabalho de Alto Nivel. Os
primeiros quatro titulos estabeleceriam normas de trabalho maritimo em varios
ambitos, tendo sido discutida e debatida a maior parte das questdes, a excecdo da area
da protecdo social, no ambito da qual foram anotados os consensos alcangados e os
aspetos que nao foram devidamente aprofundados. Foi ainda alcancado um progresso
consideravel com o acordo relativo ao titulo 5 da convencgao, sobre a aplicacdo e
cumprimento das normas contidas nos outros quatro titulos, ndao tendo havido,

contudo, tempo suficiente para analisar todo o titulo 5&’.

3. Conferéncia Técnica Maritima Preparatoria

A Conferéncia Técnica Maritima Preparatdria (CTMP) realizou-se de 13 a 24 de
setembro de 2004, onde foi analisado um esboco recomendado de convencdo de
consolidacao de normas sobre trabalho maritimo, preparado com base nas discussdes

do Grupo de Trabalho de Alto Nivel e o seu Subgrupo, nos precedentes trés anos.

O mandato da CTMP consistia na apresentacdo de uma proposta de texto da
Convencao a ser adotada em sede de sessdo maritima da Conferéncia Internacional do
Trabalho. O esbog¢o recomendado, que pretendia, tanto quanto possivel, aglutinar o
conteudo de todas as convencgbes e recomendacdo maritimas atualizadas, apresenta
uma componente inovadora relacionada com a implementagdo e cumprimento, bem
como uma dimensdo sem precedentes para uma conferéncia técnica preparatoria:

varios preceitos foram colocados entre paréntesis retos devido a falta de acordo sobre

8 A quarta reunido do Grupo de Trabalho teve lugar em janeiro de 2004, correspondendo o relatério final
ao documento TWGMLS/2004/19, disponivel online: http://ilo-mirror.library.cornell.edu/public/english/
dialogue/sector/techmeet/twgmls04/twgmls-r-19.pdf.

87 Cf. paragrafo 3 do documento GB.289/LILS/5(Rev.): The proposed consolidated maritime labour
Convention: A progress report, disponivel online: http://www.ilo.org/public/english/standards/relm/gb/
docs/gh289/pdf/lils-5.pdf.
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eles, nos encontros anteriores. Gragas ao avangado ponto de elaboragdao do esbhogo
recomendado, em conjunto com uma certa flexibilidade prevista no regulamento
aprovado pelo Conselho de Administracdo na sua 289.2 sessdao, a CTPM conseguiu

completar a maior parte do seu trabalho.

De acordo com as recomendagdes do Conselho de Administragdo, a CTPM deu
prioridade aos preceitos do esboco recomendado sobre os quais ndo tinha sido
alcangado consenso e aos preceitos que nao tinham sido suficientemente discutidos
(incluindo as propostas sobre o escopo de varias normas substantivas), sem que, no
entanto, tenha tido tempo para analisar os preceitos onde se alcancou o consenso, os
guais permaneceram em aberto para eventuais propostas de alteracdo em sede de

CTPM.

Consequentemente, o esboco da convencao proposto pela CTPM continha ainda
lacunas sobre temas onde ainda ndo se reunira o acordo ou ndo foram suficientemente
debatidos. Continha igualmente textos consensuais (“unbracketed text”) mas sobre os
guais haviam sido propostas alteracoes. A CTPM debateu os procedimentos apropriados

para o preenchimento das lacunas e andlise as alteracdes propostas®®,

A CTPM realgou ainda a necessidade urgente de assistir os Estados Membros no
desenvolvimento de um sistema nacional efetivo de inspecdo e certificacdo das
condicbes de trabalho maritimo, de acordo com o disposto na futura convencao
consolidada®: os membros deveriam estabelecer medidas de cooperacdo com vista ao
desenvolvimento das instituicdes nacionais e da capacidade de inspecao e certificacdo
das condicdes de trabalho maritimo, assim como providenciar formag¢do nesta matéria
e fortalecer medidas de cooperacao, meios de troca de informacédo e assisténcia a nivel
internacional, regional e bilateral, no ambito do processo de ratificacdo e

implementacdo nacional da Convencao.

Os debates realizados em 2004, tal como os que se concretizaram em sede da
CTMP, de acordo com uma estrutura de conciliagdo de multiplos grupos de trabalho e

tendo em conta a diversidade e quantidade de temas a analisar, permitiram discussdes

88 Cf. anexos | e Il do documento GB.291/16/2, de 27 de outubro de 2004.
89 Cf. anexo Il do documento GB.291/16/2, de 27 de outubro de 2004.
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aprofundadas, bem como a andlise de uma vasta pandplia de temas. Porém, apds o
fracasso na obtencdo de acordo, no ambito da CTMP, relativamente a determinados
aspetos do esboco da Convencdo, os representantes dos Governos, Armadores e
Maritimos decidiram apresentar as respetivas conclusGes debatidas até a data, a
consideracdo da Conferéncia Internacional do Trabalho durante o periodo de tempo
compreendido entre fevereiro de 2005 e fevereiro de 2006, tendo igualmente
organizado uma reunido tripartida intercalar na sequéncia da CTMP®°, que teve lugar

em abril de 2005 e onde continuaram os trabalhos relativos aos pontos de desacordo.
4, Conferéncia Internacional de Trabalho

Resultado de cinco anos de um extenso trabalho preparatério, o qual ja tivemos
oportunidade de analisar, o documento final foi discutido e aprovado na 94.2 sessdo
(maritima) da Conferéncia Internacional do Trabalho, em fevereiro de 2006, com
trezentos e catorze votos favordveis e nenhum contra®!, traduzindo o acordo entre
armadores, maritimos e governos relativos a todos os elementos necessarios para

alcancar o “trabalho decente” para os trabalhadores maritimos.

Na CIT foram adotadas dezassete resolucdes®®, a maioria solicitando ac¢des
especificas ao Conselho de Administracao, tendo sido salientada a resoluc¢ao sobre a
promoc¢do da CTM. No entanto, a oportunidade de acionar cada resolucdo é matéria da
competéncia do Conselho de Administracdo, de acordo com as prioridades

estabelecidas e os recursos financeiros disponiveis.

Muitas das resolucdes dizem respeito a cooperacao com a IMO, cujo secretario-
geral informou a CIT sobre o interesse da sua organizacdo em cooperar na promog¢ao

deste instrumento, através de uma ratificacdo ampla, para que se tornasse o quarto pilar

% O relatério do debate levado a cabo na reunido tripartida intercalar na sequencia da CTMP, realizada
em abril de 2005, consta do documento PTMC/2005/23, disponivel online: http://ilo-mirror.library.
cornell.edu/public/english/dialogue/sector/techmeet/ptmc05/ptmc05-23.pdf. o trabalho desta reunido
dividiu-se em duas partes, cumprindo as duas resolugdes tomadas: debate sobre as questées que ndo
ficaram resolvidas em sede da CTMP e discussdo das emendas ao texto fora de paréntesis propostas
durante a CTMP.

91 Apenas se registaram quatro abstencbes de dois paises, cujos representantes dos governos
fundamentaram com motivos nao relacionados com o contetddo da Convencao.

92 Cf. anexo do documento GB.295/4 (Rev.), de marco de 2006, relativo aos assuntos discutidos na 94.2
sessdo da CIT.

51



da regulamentacao internacional que compreende convengdes IMO relevantes sobre a

seguranc¢a no mar, prote¢do do ambiente e formac¢do dos maritimos.

B. Entrada em vigor e principais inova¢ées da Conveng¢ao do Trabalho

Maritimo

A Convengdo do Trabalho Maritimo foi aprovada na 94.2 sessdao da Conferéncia
Internacional do Trabalho, em fevereiro de 2006, sem votos contra, refletindo o
consenso tripartido entre governos, armadores e maritimos, no que concerne aos

dispositivos necessarios para alcancar uma “globalizacdo justa” no setor maritimo.

A sua entrada em vigor ocorreu no dia 20 de agosto de 2013, apds reunir todas as
condicBes previstas no artigo VIII, n.2 3, da CTM: as necessarias trinta ratificacdes pelos
Membros, devidamente registadas no BIT, doze meses antes, sendo que os trinta
Membros teriam de representar no minimo trinta e trés por cento da arqueagdo bruta

da frota mercante mundial®3.

Esta Convencdo traduz-se num instrumento que relne e atualiza as disposi¢des
contidas noutros instrumentos da OIT, a maior parte dos quais sem reunir as ratificacées
necessarias para produzirem efeitos, um instrumento vocacionado para ser um marco
unificado e global, a substituir a quase totalidade dos instrumentos adotados pela

Conferéncia Internacional sobre o trabalho maritimo??.

% Portugal foi 0 78.2 Estado membro a ratificar a CTM, através do Decreto do Presidente da Republica n.2
7/2015, de 12 de janeiro, tendo a Convencdo sido aprovada mediante a Resolugdo da Assembleia da
Republican.24/2015, de 21 de novembro. Tal como previsto no artigo VIII, n.2 4, para efeitos de contagem
do prazo até a entrada em vigor, a data que releva é a do registo da ratificagdo no BIT, e que no caso do
nosso pais corresponde ao dia 12 de maio de 2016, o que significa que a CTM entrara em vigor em Portugal
a 12 de maio de 2017. A situacdo da CTM relativamente a Portugal pode ser acompanhada em
http://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=1000:80021:0::N0O:80021:P80021_COUNTRY_ID:102815.
Portugal inclusivamente ja aprovou legislacdo de implementacdo da CTM, nomeadamente a Lei n.2
145/2015, de 9 de setembro, e o Decreto-Lei n.2 27/2015 de 6 de fevereiro. Outra legislagcdo relevante,
como o Decreto-Lei n.2 370/2007, de 6 de novembro, relativo ao acesso e saida de navios e embarcagdes
de portos nacionais, podera ser consultada online em: http://www.dgrm.min-agricultura.pt/xportal/
xmain?xpid=dgrm&xpgid =genericPageV2&conteudoDetalhe_v2=2428022.

% YANINI, Margarita Mifiarro (2009), “Acerca de las Disposiciones sobre Niveles de Dotacién y Protecidn
de la Seguridad y Salud a Bordo de Buques Contenidas en el Convenio de la OIT sobre el Trabajo Maritimo
2006”, Revista del Ministério de Trabajo e Imigracion, n.2 82, pp. 341-342.
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O objetivo desta Convengao é tornar-se o quarto pilar da regulamentagdo
internacional maritima®, configurando a resposta aos problemas sociais do setor

maritimo, complementando as trés convengdes IMO: SOLAS, STCW e MARPOL.

No que concerne a sua estrutura interna, apresenta varias particularidades, que
justificaram a inclusdo de uma nota explicativa, que ndo faz parte da Convencdo, mas
que esclarece a utilizagdo da Convenc¢do, destacando-se o facto de algumas das
inovagdes introduzidas terem sido inspiradas na técnica utilizada nos instrumentos da

oML,

Esta Convencdo integra varias partes, cada qual com disposicdes de diversos niveis
de obrigatoriedade. As primeiras sdo constituidas pelos Artigos e pelas Regras, onde se
estabelecem os direitos e principios fundamentais, assim como as obrigacdes basicas
dos Membros que ratificarem a Convenc¢do. O Cddigo corresponde a terceira parte, nele
figurando as disposicOes mais técnicas para a aplicacdo das Regras, desenvolvendo-as
segundo um ponto de vista mais pratico. O Cédigo inclui dois tipos de disposicdes: as
Normas (parte A), obrigatérias e normalmente de conteddo amplo e pouco
concretizado, e os Principios Orientadores (parte B), dispositivas € com maior grau de

concretiza¢cdo, na medida em que se pretendem mais explicitas que as Normas.

Relativamente ao seu conteudo substancial, as Regras e o Cddigo organizam-se
em torno de cinco temas: i) requisitos minimos para trabalhar a bordo de navios, ii)
condicOes de trabalho, iii) alojamento, lazer, alimentacdo e servico de mesa, iv) protecao
da saude, cuidados médicos, bem-estar e protecdo em matéria de seguranca social, e v)

cumprimento e aplicacdo.

Mas antes de passar a analise do contelido da CTM propriamente dito, importa
clarificar algumas das inovacGes mais importantes trazidas com esta Convencdo, sem

prejuizo de uma anadlise mais aprofundada em sede prépria no presente trabalho.

A Convencdo apresenta um triplo propdsito: estabelecer e definir um conjunto de

direitos e principios, proporcionar um consideravel grau de flexibilidade no modo de

% CHAUMETTE, Patrick (2009), “El Convenio sobre el Trabajo Maritimo, Cuarto Pilar del Derecho
Maritimo”, Revista del Ministério de Trabajo e Imigracién, n.2 82, pp. 65-76, Madrid.
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implementac¢ao da Convencao pelos Estados que a ratificarem; e garantir o respeito dos

direitos e dos principios®®.

A primeira das inovagdes tem a ver com o procedimento de mais célere de
atualizagdo do texto da Convengao, tendo em conta os avan¢os nomeadamente
tecnolégicos do setor maritimo, que tanto influencia as condicdes de trabalho e de vida

dos maritimos?’.

Outro dos elementos diferenciadores desta Convencdo relaciona-se com o
objetivo de obter o maior nimero de ratificagdes possivel, por parte dos Estados,
contrariando a pratica de até entdo. Para tanto, dotou-se a CTM de clausulas de
flexibilidade, sem que se prejudicasse o grau de efetividade e de protecdo pretendido

sobretudo pelos representantes dos trabalhadores maritimos®®.
C. Contetido da Convengao do Trabalho Maritimo
1. Consideragdes preliminares

A CTM é aplicavel a todos os maritimos®?, de acordo com o disposto no artigo I,
n.2 1, alinea f), onde se define maritimo como “a pessoa empregada ou contratada ou
que trabalha, a qualquer titulo, a bordo de um navio a que se aplica a CTM”, sendo que
0 n.2 4 do mesmo artigo determina a aplicacao a todos os navios, publicos ou privados,
habitualmente afetos a atividades comerciais, de onde se conclui que a CTM ndo é
aplicavel a navios de pesca, navios de guerra, embarcag¢des de construgao tradicional,
nem a navios que naveguem exclusivamente em aguas interiores ou abrigadas, ou em

zonas onde seja aplicavel regulamentacdo portuaria.

% Anne Trebilcock, “The Maritime Labour Convention 2006: Breathing Life into Art. 94 of UNCLOS”, LOS
Reports, Vol. 1 (Abril, 2010), Law of the Sea Interest Group, American Society of International Law, p. 2.
%7 DOUMBIA-HENRY, C.; Devlin, D.; MCCONNELL, M. L. (2006) “The Maritime Labour Convention, 2006
Consolidates Seafarers’ Labour Instruments”, 10 ASIL Insight 23 (Set. 13, 2006).

% CHRISTODOULOS-VAROTSI, Iliana; PENTSOV, Dmitry A. (2008), Maritime Work Law Fundamentals:
Responsible Shipowners, Reliable Seafarers, Springer, pp. 300-303.

% Existe alguma flexibilidade na definicio deste dmbito de aplicacdo, como se pode comprovar pela
norma A3.1, n.2 6 alinea d), n.2 9 alinea h) e n.2 10 alinea b), e pela norma 5.1.3. da CTM. Cf.
CHRISTODOULOS-VARQTSI, lliana; PENTSOV, Dmitry A. (2008), Maritime Work Law Fundamentals:
Responsible Shipowners, Reliable Seafarers, Springer, pp. 300.
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De acordo com o disposto no artigo IV da CTM, sobre os direitos em matéria de
emprego e de direitos sociais dos maritimos, todos os trabalhadores maritimos tém
direito a um local de trabalho seguro, em que as normas de seguranca sejam
respeitadas, a condigdes de trabalho justas e dignas, tal como a condi¢des de vida dignas
a bordo de navios, tendo também direito a protecdo da saude, cuidados médicos,

medidas de bem-estar e outras formas de protegdo social.

O n.2 5 do mesmo artigo IV determina ainda que todos os Membros deverado
assegurar o pleno respeito dos direitos em matéria de emprego e os direitos sociais dos
maritimos, tal como prescrito na CTM, através de legislacdo nacional, convencdes
coletivas, costume ou outras medidas, se a CTM nao dispuser em contrdrio. Por outras
palavras, nos casos em que a CTM ndo exija especificamente a ado¢cdo de um
instrumento legislativo, o Membro pode decidir qual o instrumento mais conveniente

para assegurar o cumprimento do disposto na CTM1%0,

2. Requisitos minimos para trabalhar a bordo de navios

O Titulo | da CTM consagra as condi¢des minimas indispensaveis para o trabalho
dos maritimos a bordo de um navio. Tratam-se de normas minimas, resultando
fundamentais e basicas para realizar qualquer trabalho a bordo, e referem-se aos
seguintes requisitos: idade minima, certificado médico, formacdo e qualificacbes e a

identificacdo dos trabalhadores maritimos, que passaremos a analisar em seguida.

a) Idade minima

A fixacdo da idade minima para a realizacao de qualquer tipo de trabalho foi desde
cedo um dos objetivos da OIT, evidenciando-se o especial cuidado relativamente ao
trabalho no mar, tendo em conta as suas particularidades, bem como as condi¢cdes em

que se desenvolvel®?,

100 \/ICTORIA, Ignacio Camds (2015), “Las Condiciones Laborales y los Derechos Sociales de la Gente de
Mar”, in El Trabajo en el Mar: Los Nuevos Escenarios Juridico-Maritimos, coord. Jaime Cabeza Pereiro e
Emma Rodriguez Rodriguez, 1.2 ed., Bomarzo, pag. 120.

101 Refletoras desta preocupacdo da OIT sdo as Convencdes n.2 7 (1920), n.2 15 (1921), n.2 58 (1936) e n.2
180 (1996), nas quais se estabeleceu como idade minima para trabalhar a bordo de um navio catorze,
dezoito, quinze e dezoito anos, respetivamente.
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A CTM estabelece que os trabalhadores maritimos deverdao ter no minimo
dezasseis anos, nao obstante as opinides dissidentes de alguns governos, que
pretendiam fixar uma idade inferior, enquanto, por outro lado, os representantes dos
trabalhadores maritimos advogavam a fixacao de um limite de idade superior, tendo em
conta o disposto na Convencdo n.2 182 e da Recomendacdo n.2 190, ambas de 1991,
sobre as piores formas de trabalho infantil, onde se considera que o trabalho no mar
implica necessariamente trabalhos perigosos, e consequentemente uma das piores
formas de trabalho infantil, o que significa que nao poderia ter sido fixado outro limite

de idade, diferente dos dezasseis anos°2.

Assim, a Regra 1.1, n.2 2, da CTM, define os dezasseis anos como a idade minima
necessaria para realizar qualquer tipo de trabalho no mar. Ha que considerar igualmente
o disposto no artigo | da CTM, onde se dispde no n.2 1 que “qualquer Membro que
ratificar a presente convengdo compromete-se a cumprir plenamente as respetivas
disposicoes, em conformidade com as prescricdes do artigo VI, a fim de garantir o direito
de todos os maritimos a um emprego digno”, bem como o disposto no artigo Ill, onde
se estabelece a obrigacdo de verificacdo pelos Membros de que a respetiva legislacdo
respeita, entre outros direitos fundamentais, o relativo a abolicao efetiva do trabalho

infantill03,

O n.2 3 da Regra 1.1 estatui a exigéncia de “...uma idade minima mais elevada nos
casos especificados no Cddigo”, referindo-se ao trabalho prestado em circunstancias
gue podem resultar perigosas para a saude ou seguranca dos trabalhadores maritimos.
Nestes casos, a idade minima exigida é de dezoito anos, tal como se dispde no n.2 4 da
Norma Al.1. Repare-se que a norma menciona “trabalho suscetivel de comprometer a
sua saude ou a sua seguranca”, e nao trabalho perigoso, deixando a determinacdo do
gue seja um trabalho suscetivel de comprometer a saude ou a seguranca para a

legislacdo nacional de cada Estado-Membro!%. A CTM impde ainda o limite minimo de

102 ALBERTOS, Sara Ruano (2009), “El Convenio sobre el Trabajo Maritimo: Requesitos para Trabajar a
Bordo de Buques”, Revista del Ministério de Trabajo e Imigracion, n.2 82, Madrid, pag. 128.

103 Alinea c) do artigo Il CML.

104 ALBERTOS, Sara Ruano (2009), “El Convenio sobre el Trabajo Maritimo: Requesitos para Trabajar a
Bordo de Buques”, Revista del Ministério de Trabajo e Imigracién, n.2 82, Madrid, pag. 128.
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idade de dezoito anos para os cozinheiros de bordo, de acordo com o disposto na Norma

A3.2, n.2 8, relativa a alimentacdo e servico de mesal®.

Outro dos casos especificados no Cédigo, em que se exige dezoito anos como
idade minima, relaciona-se com o trabalho noturno, nos termos do disposto na norma
Al1.1, n.2 2 da CTM, sendo no entanto admissiveis duas situa¢des excecionais: o n.2 3 da
norma em analise permite que a autoridade competente autorize o menor de dezoito
anos a prestar trabalho noturno sempre que a ndo prestagdo comprometa a sua
formacao efetiva ou se a natureza da tarefa ou do programa de formacgao reconhecido
exija que os maritimos visados pela derrogacao trabalhem a noite e a autoridade decida,
apods consulta as organizacdes de armadores e de maritimos interessadas, que esse

trabalho ndo prejudicara a sua salde e o seu bem-estar.

Quais sejam essas tarefas e programas de formacdo, deverdo estar esclarecidas
de antemao, uma vez que a autoridade competente deverd consultar as organizagdes,
para poder determinar de que tarefas se tratam, tal como no caso do trabalho suscetivel

de comprometer a seguranca dos maritimos.

Mais uma vez, a Convencdo deixa para os seus Membros a definicdo do termo
“noite”, o qual devera ser definido em sede de legislagcdao nacional, tendo em conta a
respetiva legislacdo e a pratica do pais em causa. Em todo o caso, este periodo devera
ter pelo menos uma dura¢dao de nove horas consecutivas, iniciando-se no maximo a

meia-noite, e terminando no minimo as cinco horas da manh31%’.

108 e, portanto, sem carater obrigatdrio, recomenda-se

Como principio orientador
aos Estado-Membros que prestem especial atencdo as necessidades dos jovens
maritimos, estabelecendo uma série de observacGes, ndo obrigatdrias, relacionadas,

sobretudo com a definicdo do horario e tempo de descanso dos jovens maritimos.

105 Apesar da reda¢do como recomendacdo — “nenhum maritimo menor de 18 anos deve ser contratado
ou trabalhar como cozinheiro de bordo” —, esta norma é obrigatoria.

106 Cf. ALBERTOS, Sara Ruano (2009), “El Convenio sobre el Trabajo Maritimo: Requesitos para Trabajar a
Bordo de Buques”, Revista del Ministério de Trabajo e Imigracién, n.2 82, Madrid, pag. 129.

107 N.2 2, segunda e terceira parte, da Norma Al.1.

108 principio orientador B1.1.

57



O principio orientador B2.3.1 debruga-se sobre a duragdo do tempo de trabalho e
do descanso dos jovens maritimos, recomendando que o hordrio de trabalho ndo exceda
oito horas por dia, nem quarenta por semana, e que a prestacdo de horas suplementares
apenas tenha lugar se disso depender a seguranca dos trabalhadores'®®. Recomenda
ainda que seja concedida uma pausa suficiente para cada uma das refei¢des, devendo
durar uma hora pelo menos a pausa para a refei¢do principal*'?, e que por cada periodo
de duas horas de trabalho, deveria ser assegurado assim que possivel um descanso de

quinze minutos!t,

Mais uma vez, dadas as particularidades deste tipo de trabalho, prevéem-se
excecdes a estas recomendacdes, as quais poderdao nao ser tidas em conta quando for
impossivel concilid-las com o servico de quartos dos jovens maritimos no convés, na casa
das maquinas, no servico geral ou por terem sido estabelecidos previamente turnos de
trabalho. A outra excecgdo relaciona-se com o comprometimento da formacdo efetiva

dos jovens maritimos, de acordo com os programas e planos de estudos estabelecidos.

De acordo com o n.2 3 do principio orientador em andlise, as excegdes
mencionadas deverdo ser devidamente registadas, com indicacdo dos motivos e

assinadas pelo comandante.

Também em situacdes de urgéncia, as orientacdes dadas pelo n.2 1 do principio
B2.3.1. ndo sdo aplicaveis, em virtude de os jovens maritimos ndo se encontrarem
dispensados da obrigacdo geral, imposta a todos os maritimos, de trabalhar em
qualquer situacdo deste tipo!'?, podendo o comandante do navio exigir as horas de
trabalho necessarias para garantir a seguranca imediata do navio, das pessoas a bordo
ou da carga, ou para socorrer outros navios ou pessoas em perigo no mar. O
comandante do navio pode inclusivamente suspender os hordrios de trabalho ou de

descanso dos maritimos até a normalizacdo da situacdo, devendo evidentemente

109 Alinea a) do n.2 1 do principio orientador B2.3.1.
110 Alinea b) do n.2 1 do principio orientador B2.3.1.
111 Alinea c) do n.2 1 do principio orientador B2.3.1.
112 N.2 4 do principio orientador B2.3.1.
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compensar os maritimos apds a normalizacdo da situacdo, e caso seja possivel,

permitindo que estes beneficiem de um periodo de descanso adequado?®3.

Relativamente ao direito a gozar férias pelos jovens maritimos, o principio
orientador B2.4.4. recomenda a ado¢do de medidas especiais visando os maritimos
menores de dezoito anos que tenham trabalhado seis ou menos meses a bordo de um
navio que viaje para o estrangeiro, que nao tenham regressado ao pais do seu domicilio
durante esse periodo e que ndo venha a regressar nos trés meses de viagem
subsequentes, propondo-se o repatriamento do jovem trabalhador para o local do pais

do seu domicilio onde foi celebrado o contrato, sem custos.

Sobre a educag¢do dos jovens maritimos em matéria de seguranca e saude, dispde
o principio orientador B4.3.10 que os regulamentos sobre a seguranca e a saude
deveriam especificar as medidas adequadas para reduzir ao minimo os riscos
profissionais a que estdo expostos os jovens maritimos no exercicio das suas funcdes'?,
bem como estabelecer restricbes que impecam estes trabalhadores de executar, sem
supervisdao nem instrucao adequadas, determinados tipos de trabalho que impliquem

risco especial de acidente ou consequéncias prejudiciais para a saude, exijam um grau

particular de maturidade, experiéncia ou aptiddo*®.

O mesmo principio orientador vai mais longe, sugerindo a ado¢do de medidas
relacionadas com a informacao dos jovens maritimos sobre a prevengdo de acidentes e
protecdo da saude a bordo dos navios, exortando a que os planos de formacdo dos
jovens maritimos integrem orientacoes sobre os perigos do abuso do alcool, drogas e

outras substancias potencialmente nocivas*?®.

113 N.2 14 da norma A2.3.

114 Segunda parte do n.2 1 do principio orientador B4.3.10

115N.2 2 do principio orientador B4.3.10. Em causa estdo os trabalhadores maritimos com idade inferior
a dezoito anos cujas aptiddes ndo sdo plenamente reconhecidas pela autoridade competente. No que
concerne aos jovens maritimos plenamente qualificados pela autoridade competente, ndo existe
impedimento para desempenhar as fungdes elencadas a titulo exemplificativo no principio orientador
supra referido.

116 N.2s 3 e 4 do principio orientador B4.3.10.
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b) Certificado médico

O exame médico dos trabalhadores maritimos reveste especial importancia, nao
s6 a titulo individual, mas também coletivo, uma vez que tem implicagdes com a prépria
seguranca maritima a bordo!!’. Por este motivo, e com a finalidade de garantir que os
trabalhadores maritimos possuam a aptidao fisica necessdria para o desempenho das
suas fungdes, estabelece-se como regra que nenhum maritimo pode trabalhar a bordo
de um navio sem possuir um certificado médico que ateste clinicamente a sua aptidao

para exercer as respetivas fun¢des!*®,

Esta matéria ndo traduz uma preocupacao exclusiva da OIT, sendo um dos temas
em que a articulagdo da acdo da OIT com outras organizagdes internacionais é patente,
nomeadamente com a Organizacdo Maritima Internacional (OMI) e com a Organizacao

Mundial de Saide (OMS)*%°.

Desta forma, a autoridade competente exige aos trabalhadores maritimos a
apresentacdo de um certificado médico valido, determinando a natureza do exame
médico e do certificado correspondente!??, tendo em conta as orientacdes OIT/OMS

121

para a Realizacdo de Exames Meédicos, Iniciais e Periddicos a Maritimos'*! e apds

consulta as organiza¢des de armadores e de maritimos interessadas.

E reconhecida expressamente a validade dos certificados médicos emitidos de
acordo com a Convencao Internacional sobre Normas de Formagao, Certificacao e de
Servico de Quartos para os Maritimos, conhecida como Convencdo STCW, de 1978 e
revista em 1995. De facto, a autoridade competente tem de aceitar ndo sé os
certificados emitidos de acordo com as prescri¢cdes desta conven¢ao, como também nao
terd fundamentos para recusar os certificados que cumpram substancialmente estas

prescri¢cdes, quando se refiram a maritimos n3o abrangidos pela Conven¢do STCW!22,

117 ALBERTOS, Sara Ruano (2009), “El Convenio sobre el Trabajo Maritimo: Requesitos para Trabajar a
Bordo de Buques”, Revista del Ministério de Trabajo e Imigracion, n.2 82, Madrid, pag. 138.

118 Regra1.2,n.2 1.

119 Cf, ALBERTOS, Sara Ruano (2009), “El Convenio sobre el Trabajo Maritimo: Requesitos para Trabajar a
Bordo de Buques”, Revista del Ministério de Trabajo e Imigracion, n.2 82, Madrid, pag. 140.

120 N 95 1 e 2 da Norma A1.2.

121 principio orientador B1.2.1.

122 N2 3 da Norma A1.2.
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Este certificado médico, de que depende a possibilidade de o maritimo trabalhar,
terd de ser emitido por um profissional devidamente qualificado em medicina laboral
maritima, beneficiando de total independéncia profissional no que respeita aos
procedimentos do exame médico!?3. Os custos relacionados com a obten¢do deste
certificado s3o da exclusiva responsabilidade do trabalhador'?*. No caso dos maritimos

125

que trabalhem a bordo de navios que efetuem normalmente viagens internacionais'#>,

o certificado deverd ser emitido pelo menos em lingua inglesa'?.

No concerne ao seu conteldo, sdo mengdes obrigatdrias as de que a audicdo e a
visdo do interessado, bem como a percecdo das cores??’ s3o todas satisfatérias, e a de
que o interessado ndo tem qualquer problema médico que possa ser agravado pelo
servico no mar, torna-lo inapto ou colocar em perigo a saude de outras pessoas a

bordo!28,

Relativamente a validade dos certificados médicos, vigora o disposto no n.2 7 da
norma Al.2, onde mais uma vez é evidente a articulacdo da acdo da OIT com a OM|, e
onde se estatui que o certificado médico é valido por um periodo de dois anos,
excetuando o caso dos maritimos com idade inferior a dezoito anos, caso em que o

periodo maximo de validade sera de um ano.

Em caso de recusa de emissdo de um certificado ou de limitacdo imposta a sua
aptidao para o trabalho, estatui o n.2 5 da norma Al.2 que o maritimo tem a

possibilidade de submeter-se a novo exame realizado por outro médico independente.

Apesar da obrigatoriedade de os maritimos possuirem um certificado médico
valido para poderem trabalhar a bordo de um navio, existem duas excecdes a esta regra,

previstas respetivamente nos nimeros 8 e 9 da norma A1.2: sdo os casos de urgéncia,

123 N.2 4 da Norma A1.2. No caso do certificado relativo apenas a visdo do maritimo, este devera ser
emitido por uma pessoa reconhecida pela autoridade competente como sendo qualificada para a emissao
de tais certificados.

124 Segunda parte da alinea b), do n.2 5 da norma A1l.4.

125 Regra 5.1.3. define viagem internacional como “viagem de um pais para um porto de outro pais”.

126 N2 10 da Norma A1.2.

1270 certificado relativo a percecdo das cores pode ser exigivel no caso de tarefas em relag3o as quais a
aptidao para o trabalho possa ser comprometida pelo daltonismo. Este certifica tem validade de seis anos,
de acordo com o disposto na alinea b), do n.2 7, da norma A1.2.

128 N 2 6 da Norma A1.2.
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em que a autoridade competente podera autorizar um maritimo a trabalhar sem
certificado valido até ao porto de escala seguinte onde lhe possa ser emitido um,
cumprindo as normas previstas na CTM, desde que o periodo de validade da autorizacao
nado seja superior a trés meses e que o maritimo interessado esteja em posse de um
certificado médico caducado em data recente. A outra excecdo refere-se as situacdes
em que o certificado expira no decorrer de uma viagem, sendo este documento valido
ate ao porto de escala seguinte onde o maritimo possa obter um certificado médico por

parte de um médico qualificado, desde que este periodo ndo seja superior a trés meses.
c) Formagdo e desenvolvimento das carreiras

A formacgao adequada dos trabalhadores maritimos é um fator determinante para
tornar a navegacdo mais segura e mais competitiva, partindo-se do pressuposto de que
estes preceitos se traduzem em instrumento indispensdveis para reduzir os riscos
inerentes a vida a bordo de navios'??. De tal forma que se estabeleceu como regra'*°
gue os maritimos terdo de ter formacdo ou qualificacdo para o exercicio das respetivas
fungdes a bordo dos navios, bem como de concluir com aproveitamento um curso de

formac3do sobre seguranca pessoal a bordo de navios®3.

Ao contrario das outras regras contantes da CTM, esta, relativa a formacao e
qualificacdo dos maritimos, ndo é desenvolvida por normas e principios orientadores,
na medida em que se trata de uma responsabilidade assumida pela OMI, organizagao
que verifica todos os requisitos referentes a formacao e certificacdo dos trabalhadores
maritimos. Com efeito, consideram-se conformes as prescricdes da CTM as formacodes e
certificados que respeitem os instrumentos obrigatorios adotados pela OMI,

designadamente a Convenc3o STCW, de 1978132,

Existe, contudo, uma regra especifica para os cozinheiros que pretendam

trabalhar a bordo de navios, carecendo estes trabalhadores maritimos de uma formacao

129 VICTORIA, Ignacio Camés (2015), “Las Condiciones Laborales y los Derechos Sociales de la Gente de
Mar”, in El Trabajo en el Mar: Los Nuevos Escenarios Juridico-Maritimos, coord. Jaime Cabeza Pereiro e
Emma Rodriguez Rodriguez, 1.2 ed., Bomarzo, pag. 125.

130 Regra 1.3 da CTM.

131 N.2 2 da Regra 1.3 da CTM.

132 N.2 3 da Regra 1.3 da CTM.
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especifica para o exercicio das respetivas fun¢des a bordo, de acordo com o disposto no
numero 3 da regra 3.2 da CTM, e ndo podendo ser menores de dezoito anos, tal como
estatui o numero 8 da norma A3.2 da CTM. Trata-se, além disso, de uma
responsabilidade dos armadores garantir que os cozinheiros de bordo contratados
sejam formados, qualificados e considerados competentes para a funcdo, tendo em
conta a legislagdo do Membro em causa, nos termos do disposto no numero 3 da norma

A3.2 da CTM133,

O principio orientador B3.2.2 determina ainda que os cozinheiros de bordo que
obtenham certificado de competéncia devem preencher outros requisitos cumulativos:
ter servido no mar durante um periodo minimo estabelecido pela autoridade
competente e ter sido aprovado em exame estabelecido pela autoridade competente

na sequéncia de um curso de formacao reconhecido para cozinheiros.

Intimamente relacionado com a obrigatoriedade de os maritimos terem formacgao
e qualificacGes, estd o dever dos Estados-Membros promoverem o desenvolvimento das
carreiras e das aptiddes profissionais e oportunidades de emprego dos maritimos,

encontrando-se este dever estabelecido na regra 2.8 da CTM.

Destaca-se que os destinatarios desta regra sdo os Estados-Membros, e ndo os
Estados da bandeira, os quais deverdao adotar politicas nacionais que promovam o
emprego no setor maritimo e encoraje a organiza¢ao das carreiras e o desenvolvimento
das aptides profissionais e oportunidade de emprego dos maritimos domiciliados no

respetivo territério34.

d) Recrutamento e colocagdo dos trabalhadores maritimos

Fatores como a capacidade e destrezas nauticas especificas exigidas aos maritimos
e as varias nacionalidades dos trabalhadores que compdem normalmente a tripulagao,

complicam a tarefa do armador no que ao recrutamento e colocacdo dos maritimos diz

133 A norma A3.2 prevé duas situacdes de exce¢do em que se admite que o cozinheiro a bordo ndo seja
devidamente qualificado: sdo os casos dos navios que operam com lotagdo inferior a dez pessoas e as
situagcGes de extrema necessidade (n.2s 5 e 6, respetivamente, da norma em analise).

134 ALBERTOS, Sara Ruano (2009), “El Convenio sobre el Trabajo Maritimo: Requesitos para Trabajar a
Bordo de Buques”, Revista del Ministério de Trabajo e Imigracién, n.2 82, Madrid, pag. 154.

63



respeito, tornando-se evidente a necessidade de mecanismos de intermedia¢ao que
facilitem o contacto direto entre os armadores e os trabalhadores maritimos que

deverdo prestar servico nos respetivos navios*3>,

O recrutamento e a coloca¢do de trabalhadores através das chamadas crew
recruitment agencies tornou-se uma pratica comum, defendendo-se o desenvolvimento
destes servicos de recrutamento e colocacdo de maritimos desde que este ocorra
conforme a legislacdo vigente e impondo-se a obrigacdo de os Estados Membros da
Convencao realizarem uma supervisao e um controlo genérico de todos estes servicos,

publicos e privados, que operem no seu territério®e.

Assim, e antes de tudo, estabelece-se que todos os maritimos devem ter acesso a
um sistema eficiente, adequado e transparente para encontrar, gratuitamente, um

emprego a bordo de um navio®¥’.

Tal sistema de recrutamento e coloca¢do de maritimos é definido nos termos do
artigo I, n.2 1, alinea h) CTM como “qualquer pessoa, sociedade, instituicdo, agéncia ou
outra organizacdao do setor publico ou privado que se ocupa do recrutamento de
maritimos em nome de armadores ou da sua coloca¢do ao servico de armadores”. No
gue concerne a distincdo dos servicos publicos dos privados, a CTM é omissa, no
entanto, um critério podera ser avancado, tendo em conta o explanado no documento
de questdes frequentes sobre a CTM38, entendendo-se como o servico publico de
recrutamento aquele que opere através do governo, enquanto que um servigo privado

serd aquele que opere como sociedade comercial.

135 PASTOR, Immaculada Ballester (2009), “La Contratacién y Colocacién de la Gente del Mar en el
Convenio sobre el Trabajo Maritimo”, Revista del Ministério de Trabajo e Imigracidn, n.2 82, Madrid, pag.
166.

136 \VICTORIA, Ignacio Camés (2015), “Las Condiciones Laborales y los Derechos Sociales de la Gente de
Mar”, in El Trabajo en el Mar: Los Nuevos Escenarios Juridico-Maritimos, coord. Jaime Cabeza Pereiro e
Emma Rodriguez Rodriguez, 1.2 ed., Bomarzo, pag. 126-127.

137 Regra 1.4, n.2 1, CTM.

138 Questdo C1.4.b., International Labour Standards Department (2015).Maritime Labour Convention,
2006. Frequently Asked Questions (FAQ) —Online revised Edition. Geneva: ILO. Disponivel em
http://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---normes/documents/publication/wcms_2374
51.pdf#page=1.
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A distingdo entre estes dois tipos de servigo de recrutamento e colocagao de
maritimos nao é desprovida de sentido, na medida em que as obriga¢Ges previstas na

CTM para um e para outro sao diferentes.

Sobre os servicos publicos de recrutamento e coloca¢do de trabalhadores
maritimos versa o n.2 1 da norma Al.4, onde se estatui que os Membros que disponham
destes servigos devem assegurar a respetiva gestao de forma a proteger e promover os

direitos dos maritimos em matéria de emprego, tal como enunciados na CTM.

Quanto aos servigos privados de recrutamento e colocagao, os requisitos sao um
pouco mais exigentes, além de que se menciona a conveniéncia de ndo se incentivar
uma proliferacdo excessiva destes servicos de privados de recrutamento e coloca¢do?3?,
Com efeito, o n.2 2 da norma Al1l.4. CTM comeca por permitir o funcionamento dos
servicos privados de recrutamento e colocacdo apenas apods o respetivo licenciamento

ou certificacdo, de acordo com forma de regulamentacdo vigente no pais em causa.

O n.2 5 da norma Al.4. imp0&e ainda outras obrigacdes de supervisdo aos Estados
Membros que optem por servicos privados, nomeadamente a proibicdo de estes
servicos recorrerem mecanismos para impedir ou dissuadir os maritimos de obter um
emprego para o qual possuam as qualificacdes requeridas (alinea a)), proibicao de
exigéncia de pagamento de honorarios aos maritimos para a colocagdo, recrutamento
ou obtencdo de um emprego (alinea b)), garantia de que os servicos privados dispdem
de um registo atualizado dos trabalhadores recrutados ou colocados por seu
intermedio, para efeitos de inspecdo pela autoridade competente (alinea c), subalinea

i)), entre outras.

Como se observa das disposicGes da CTM, o regime dos servicos de recrutamento
e colocacdo é dirigido aos paises em que estes servicos operam, independentemente do
carater publico ou privado destes servicos. Mas a CTM ndo exige a criacdo destes
servicos, sendo possivel ao armador efetuar o recrutamento diretamente, sem
intermediacdo destes servicos. Ao invés, quando existam, estes servicos tém de ser

regulados de acordo com o disposto na CTM, pretendendo-se dotar de garantias a

139 Norma Al1.4., n.2 2, parte final, CTM.
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utilizagdo destes servigos, velando pelo respeito dos direitos dos trabalhadores

maritimos40.

Para tanto, exige-se que a autoridade competente supervisione e controle de
perto todos os servigos de recrutamento e coloca¢ao de maritimos que operem no seu
territério (norma Al.4, n.2 6, CTM), bem como que assegure a existéncia de
mecanismos e procedimentos apropriados para a investigacdo de eventuais queixas
relativas as atividades dos servicos de recrutamento e colocacdo de maritimos (norma

Al.4. n.27).

Finalmente, a fim de evitar o risco de ndo aplicacdo destas disposicées da CTM,
todo o armador que recorra a servicos de recrutamento e colocacdo de maritimos
sediado num pais que nao tenha ratificado a CTM, deverd providenciar informacao a
autoridade competente sobre a regulamentacdo aplicdvel ao servico em causa, de forma
a assegurar-se que este opera de acordo com as normas previstas na CTM, de acordo

com o disposto naregra 1.4.,n.2 3, enanormaAl.4.,n.28¢e9, CTM.

3. Condigoes de trabalho

O Titulo Il da CTM é dedicado as condicdes de trabalho dos maritimos, incluindo
oito regras sobre varios elementos influenciadores da formalizacdao do contrato de
trabalho dos maritimos: retribuicdo, tempo de trabalho e descanso, férias,
repatriamento, indemnizagdo dos maritimos em caso de perda do navio ou de naufragio,

lotacGes e desenvolvimento das carreiras e das aptidoes profissionais.

a) Contrato de Trabalho Maritimo

As condicdes de trabalho de um maritimo devem ser definidas num contrato
redigido em termos claros, de cumprimento obrigatério e devem estar em

conformidade com as normas enunciadas no Cédigo da CTM*4L,

140 \/ICTORIA, Ignacio Camés (2015), “Las Condiciones Laborales y los Derechos Sociales de la Gente de
Mar”, in El Trabajo en el Mar: Los Nuevos Escenarios Juridico-Maritimos, coord. Jaime Cabeza Pereiro e
Emma Rodriguez Rodriguez, 1.2 ed., Bomarzo, pag. 129.

141 Regra 2.1, n.21, CTM.
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O trabalhador maritimo aprovara o contrato de trabalho antes de o assinar, em
condigOes que lhe assegurem a possibilidade de analisar convenientemente o contrato,

pedir conselho a seu respeito e de aceitar livremente o clausulado®*2.

O contrato de trabalho dos maritimos, tal como previsto na CTM, traduz-se num
documento fundamental para garantir que os trabalhadores maritimos, os armadores,
os inspetores do Estado do pavilhdo e os inspetores incumbidos do controlo pelo Estado
do porto, disponham de informacdo clara, bem como de um registo das condi¢des de
trabalho dos maritimos, além de que se traduz igualmente numa ferramenta util para a
verificacdo da conformidade das leis nacionais de transposicao de outros requisitos da

Convencdo®®3,

Ainda que ndo seja exigido um formato especifico, entendemos que o contrato
deverd ser sempre reduzido a forma escrita, na medida em que se estatui na alinea a),
do n.2 1 da norma A2.1., ndo apenas que os maritimos devem ser detentores de um
contrato maritimo assinado pelo trabalhador e pelo armador, ou seu representante,
mas também os trabalhadores independentes deverdao ser detentores de um
documento que comprove a existéncia de um acordo contratual ou similar, que garanta
condicbes de trabalho e de vida dignas a bordo. Também no caso de o contrato de
trabalho ser constituido por uma convengao coletiva, exige-se que esteja disponivel a
bordo um exemplar da convencao coletiva, tornando possivel a obtengdo de informacao
sobre as condicbes de trabalho quer pelos maritimos, quer pelos funcionarios da

autoridade competente!#4,

No que diz respeito aos elementos que deverao constar no contrato de trabalho
maritimo, o n.2 4 da norma A2.1. determina que cada Membro dever3d estabelecer estes
requisitos em legislacdo interna, no entanto, refere alguns elementos que considera
suficientemente relevantes para serem incluidos sempre: a) identificacdo do maritimo

— nome completo, idade e naturalidade; b) nome e morada do armador; c) local e data

142 Regra 2.1., n.2 2, em conjunto com a norma 2.1., n.2 1, alinea b), CTM.

143 VICTORIA, Ignacio Camés (2015), “Las Condiciones Laborales y los Derechos Sociales de la Gente de
Mar”, in El Trabajo en el Mar: Los Nuevos Escenarios Juridico-Maritimos, coord. Jaime Cabeza Pereiro e
Emma Rodriguez Rodriguez, 1.2 ed., Bomarzo, pag. 130.

144 Norma A2.1,, n.2 1, alinead) en.2 2, CTM.
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de celebragcdo do contrato de trabalho maritimo; d) fung¢do a desempenhar pelo
maritimo; e) retribuicdo, ou respetiva formula de calculo; f) férias anuais pagas, ou
respetiva férmula de célculo; g) termo do contrato e respetivas condi¢cdes*®, consoante
esteja em causa um contrato por tempo indeterminado, um contrato termo certo ou
um contrato para uma sé viagem; h) prestacdes garantidas ao maritimo pelo armador,
em matéria de protecdo de salde e se seguranca social; i) repatriamento; j) mencao a
convencdo coletiva, se existir; k) demais elementos previstos em sede de legislacdo

nacional.

A norma A2.1. prevé ainda, no seu n.2 1, que os Membros, Estados de bandeira,
adotem legislacdao onde se exija que os navios que arvorem a sua bandeira cumpram
algumas prescricdes, designadamente que os trabalhadores e o armador tenham, cada
um, copia do contrato de trabalho assinado, o que os maritimos recebem um

documento com o registo do respetivo trabalho a bordo do navio'4®.
b) Retribuigéo

A remuneracado periédica e completa dos saldrios devidos, assim como a entrega
de extratos de contas detalhados aos maritimos, traduz-se numa importante obrigacao

147

do armador**/, encontrando-se sujeita ao controlo tanto do Estado do pavilhdo, como

do Estado do porto, como veremos adiante.

A CTM nao especifica a forma juridica de aplicagao deste requisito, tendo optando
simplesmente por fixar o prazo da remuneragao, que ndo devera exceder um més, € a

informacdo a que deve ter acesso o trabalhador maritimo, nomeadamente o resumo

145 A norma A2.1., n.2 5, prevé que o prazo minimo de aviso prévio para cessa¢do antecipada do contrato
de trabalho maritimo ndo devera ser inferior a sete dias, salvo as exceg¢des previstas no nimero seguinte
da mesma norma.

146 O registo de embarque, documento onde consta o registo do trabalho do maritimo, devera conter
informacdes suficientes, bem como ser traduzido para inglés, a fim de facilitar o acesso a outro emprego
ou satisfazer as condi¢Ges necessarias para efeitos de progressdo ou promogdo, de acordo com o disposto
no principio orientador B2.1.1.

147 VICTORIA, Ignacio Camés (2015), “Las Condiciones Laborales y los Derechos Sociales de la Gente de
Mar”, in El Trabajo en el Mar: Los Nuevos Escenarios Juridico-Maritimos, coord. Jaime Cabeza Pereiro e
Emma Rodriguez Rodriguez, 1.2 ed., Bomarzo, pag. 132, e GINER, Maria Angeles Burgos (2009), “La
Regulacidn del Salario en el Convenio sobre el Trabajo Maritimo”, Revista del Ministério de Trabajo e
Imigracién, n.2 82, pp. 189-217, Madrid.
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mensal dos montantes que lhe s3o devidos e a taxa de cAmbio aplicada'*®. A forma
adotada em cada Estada Membro, contudo, tem de ser de cumprimento obrigatério no

ordenamento juridico nacional.

Nestes termos, a norma A2.2 da CTM prevé que sejam adotadas as seguintes

medidas:

a) Todos os Membros deverdo exigir que os pagamentos aos maritimos,
trabalhadores a bordo de navios que arvoram a sua bandeira, sejam efetuados
em intervalos ndo superiores a um més, em conformidade com as disposi¢des

das convengdes coletivas aplicadas (cf. n.2 1);

b) Os maritimos deverdo receber um resumo mensal, onde conste os montantes
qgue Ihes sdo devidos e dos que |hes foram pagos, incluindo salarios, pagamentos
suplementares e a taxa de cdmbio aplicada se os pagamentos tiverem sido feitos

em moeda ou taxa diferentes das inicialmente acordadas (cf. n.2 2);

c) Os armadores deverdo estabelecer um sistema que possibilite aos maritimos o
envio das respetivas remuneragoes as familias, pessoas a cargo ou beneficiarios

legais, através de transferéncia bancaria ou meios analogos (cf. n.2 3 e 4.).

Importantes preceitos sobre a remuneragdo dos maritimos encontram-se na parte
ndo obrigatdria da CTM, sob a forma de principios orientadores. Com efeito, esta é uma
matéria sujeita a uma regulamentagcdo muito complexa, assumindo a negociagao
coletiva um papel preponderante, traduzindo-se num dos elementos mais relevantes na
manutencdo de uma relacdo de trabalho harmonizada. Por esse motivo, na opinido de
Ignacio Camds Victoria, deveriam ter sido incluidas disposicdes mais rigorosas e
detalhadas na parte das regras e das normas da CTM, e, portanto, com carater

obrigatdrio, sobretudo no que concerne a forma de calculo do saldrio dos maritimos#°,

148 Regra 2.2. enorma 2.2.,,n.2s 1 e 2, CTM.

149 V/ICTORIA, Ignacio Camés (2015), “Las Condiciones Laborales y los Derechos Sociales de la Gente de
Mar”, in El Trabajo en el Mar: Los Nuevos Escenarios Juridico-Maritimos, coord. Jaime Cabeza Pereiro e
Emma Rodriguez Rodriguez, 1.2 ed., Bomarzo, pag. 133.
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Assim, a CTM concretiza através de principios orientadores o que deverd
entender-se por salario base, correspondendo a remuneragdo recebida,
independentemente dos respetivos elementos, por um periodo de trabalho, nao
incluindo o pagamento de horas suplementares, prémios, gratificagdes, subsidios, férias
pagas e outras prestacdes complementares!®, assim como distingue os conceitos de
duragao do trabalho e de horas suplementares, correspondendo o primeiro ao tempo
durante o qual os maritimos devem estar a trabalhar para o navio, e o segundo designa

as horas de trabalho efetuadas para além do periodo normal de trabalho>?.

Salienta-se o detalhe do regime das horas suplementares, previsto no principio
orientador B2.2.2, n.2 1 CTM, cujo cdlculo da respetiva remuneragdo compensatéria
devera ter por referéncia um periodo normal de trabalho no mar e no porto nao superior
a oito horas por dia, e ndo superior a quarenta e oito horas semanais. Quanto a taxa de
compensagdo das horas suplementares, devera ser no minimo vinte e cinco por cento
superior a taxa hordria do salario base, e ainda deverd ser mantido um registo de todas
as horas suplementares realizadas, registo esse que deveria ser rubricado pelo
trabalhador maritimo a intervalos ndo superiores a um més. Este regime deverd ser
determinado através de legislacdo nacional, caso n3ao se encontre ja fixado em

convencoes coletivas, que poderdo prever regimes mais favoraveis.

0O n.2 3 do mesmo principio B2.2.2. recomenda ainda que as horas suplementares
poderdo ser compensadas com um periodo no minimo equivalente de dispensa de

trabalho e de presenca a bordo ou com férias suplementares, em lugar da remuneracao.

Para além das questdes especificas relacionadas com as horas extraordinarias, a
CTM defende que a legislacdo nacional a adotar, apds consulta as organizagOes
representativas de armadores e maritimos interessadas, devera respeitar os seguintes

152 nomeadamente a aplicacdo a todos os maritimos que trabalhem no

principios
mesmo navio do principio da igualdade de remuneracao por um trabalho de valor igual,

sem discriminacdao de qualquer indole; pagamento dos salarios em moeda legal e

150 principio orientador B2.2.1., n.2 1, alinea b) CTM.

151 Quest3o da maior importancia no caso dos trabalhadores maritimos, dadas as enormes dificuldades
de distin¢do real e de célculo. Cf. principio orientador B2.2.1., n.2 1, alineas d) e e), CTM.

152 principio orientador B2.2.2., n.2 4, CTM.

70



transferida diretamente para a conta bancaria identificada do maritimo; proceder ao
pagamento das quantias devidas sem demora injustificada, no termo do contrato;
proibicdo de efetuar deducdes a remuneracdo tendentes a conservag¢ao do emprego, ou
de o armador limitar de alguma forma a liberdade dos maritimos de disposi¢do da

remuneragao, entre outros.

Por fim, o principio orientador B2.2.3 determina que os Membros, apds consulta
as organizacdes representativas dos armadores e dos maritimos, deverdo estabelecer
procedimentos de fixacdo do montante do saldrio minimo dos trabalhadores maritimos,

devendo as organizacdes representativas participar na aplicacdo destes procedimentos.

c) Duragdo do trabalho e descanso

A regra 2.3 da CTM consagra a obrigacdo de todos os Membros assegurarem a
regulamentacdo da duracdo do trabalho e do descanso dos maritimos, através da
fixacdo do numero méaximo de horas de trabalho ou do nimero minimo de horas de

descanso num determinado periodo, de acordo com as disposi¢des do Codigo™>3.

A regulamentacdo desta matéria é, de facto, essencial para a protecdao dos
maritimos contra a fadiga provocada pela demanda excessiva do trabalho a bordo, assim
como para garantir, em termos de seguran¢a, que as horas de trabalho e as horas
extraordindrias ndo superam os niveis compativeis com o desempenho seguro e
eficiente das fungbes a bordo!>, sendo inclusivamente exigido aos Membros, aquando
da definicdo das normas nacionais sobre o tempo de trabalho dos maritimos, que se
tome em devida consideracdo os perigos que acarreta uma fadiga excessiva dos

maritimos!®°.

De acordo com as definicbes apresentadas no n.2 1 da norma A2.3, “horas de

trabalho” designa o tempo durante o qual o maritimo estd obrigado a efetuar um

153 NINET, José Ignacio Garcia (2009), “Horas de Trabajo y Descanso en el Trabajo en el Mar”, Revista del
Ministério de Trabajo e Imigracién, n.2 82, pp. 245-290, Madrid.

154 VICTORIA, Ignacio Camés (2015), “Las Condiciones Laborales y los Derechos Sociales de la Gente de
Mar”, in El Trabajo en el Mar: Los Nuevos Escenarios Juridico-Maritimos, coord. Jaime Cabeza Pereiro e
Emma Rodriguez Rodriguez, 1.2 ed., Bomarzo, pag. 135.

155 Norma A2.3., n.2 4, CTM.
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trabalho para o navio, e “horas de descanso” refere-se ao tempo ndo incluido na

duragao do trabalho, ndo incluindo igualmente as interrupgdes de curta duragao.

A duracdo normal do tempo de trabalho dos maritimos, tal como dos demais
trabalhadores, devera basear-se numa jornada de oito horas diarias, com um dia de
descanso semanal e o descanso correspondente aos dias feriados*>®, sendo, no entanto,
possivel a adogao pela autoridade competente de convengdes coletivas onde se fixem
hordrios normais de trabalho dos maritimos ndo menos favordveis dos que os previstos

no Cdédigo da CTM.

No que concerne aos limites, o periodo maximo de trabalho®’ n3o poderd exceder
catorze horas em cada periodo de vinte e quatro horas, nem setenta e duas horas em
cada periodo de sete dias, enquanto que o periodo minimo de descanso®® ndo poderd
ser inferior a dez horas em cada periodo de vinte e quatro horas, nem a setenta e sete

horas em cada periodo de 7 dias.

No essencial, a vida a bordo deverd ser organizada tendo em conta a garantia de
descanso suficiente dos trabalhadores maritimos, chamando-se a atencdo para a
organizacdo das atividades de forma a evitar ao maximo perturbacdes dos periodos de
descanso®®, assegurando periodos de descanso compensatdrio aos maritimos que

tenham estado de prevencio®®

, podendo a autoridade competente estabelecer
disposicbes que assegurem aos maritimos um descanso suficiente, no caso de
considerarem que os instrumentos existentes ndo contemplam devidamente estas
circunstancias!®l. Além disso, os armadores deverdo afixar em local de facil acesso,
assim como disponibilizar uma cépia aos trabalhadores, um quadro com a organizacao

do trabalho a bordo, especificando as horas de trabalho diarias de cada maritimo, de

acordo com o disposto na norma A2.3.,n.%s 10a 12, da CTM.

156 Norma A2.3., n.2 3, CTM.

157 Norma 2.3., n.2 5, alinea a) CTM.

158 Norma 2.3., n.2 5, alinea b) CTM. Relativamente aos periodos de descanso, e tendo em conta o disposto
no n.2 6 da norma A2.3., estes ndao poderdo ser divididos em mais de dois grupos, sendo que um deles
tera de ter uma duragdo minima de seis horas, e o intervalo entre dois periodos consecutivos de descanso
nao deve ultrapassar catorze horas.

159 Norma 2.3., n.2 7, CTM.

160 Norma 2.3., n.2 8, CTM.

161 Norma 2.3.,n.2 9, CTM.
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E importante, contudo, ter em conta que nada na norma analisada impede o
comandante do navio exigir de um maritimo as horas de trabalho que considere
necessarias para garantir a seguranca imediata do navio, podendo suspender os
horarios normais de trabalho ou de descanso e exigir as horas de trabalho necessarias
até a normalizacdo da situacdo. Como contrapartida, apds a normalizacdo da situacao,
o comandante deverd assegurar-se de que os maritimos que tenham efetuado um
trabalho durante o seu periodo de descanso, beneficiem de um periodo de descanso

adequado'®?,
d) Férias

Tal como o tempo de trabalho e de descanso, o direito a gozar férias é um fator
muito importante para a conservacdo da saude fisica e mental e do bem-estar dos
maritimos, além de contribuir para evitar os perigos para a seguranca das pessoas e do

navio, provocados pela fadiga.

Nestes termos, a CTM prevé como obrigacdo dos Estados da bandeira a adocdo de
legislagao nacional em que seja assegurado o direito de gozar férias remuneradas pelos
trabalhadores maritimos®3, no lugar onde possuem ligacdes efetivas'®, direito cuja

rendncia é expressamente proibida®®.

No que concerne ao cdlculo das férias, vigora o disposto na norma A2.4,, n.2 2,
CTM, devendo ser calculadas com base num minimo de 2,5 dias de calendario por cada
més de trabalho, de acordo com o modo fixado pela autoridade competente ou pelos

mecanismos de cada pais.

A CTM nao obriga a adocao de legislacdo especifica quanto as datas e lugares de

gozo das férias, propondo apenas uma periodicidade implicita ao referir-se a “férias

162 Norma 2.3., n.2 14, CTM.

163 Regra 2.4. e norma A2.4.,n.2 1, CTM.

164 Principio orientador B2.4.2, n.2 2, CTM, normalmente este local serd o mesmo para o qual os
trabalhadores tém direito a ser repatriados. Além disso, o regresso a bordo dos maritimos em gozo de
férias apenas ocorre em caso de extrema urgéncia e com o seu consentimento, cf. principio orientador
B2.4.3.,n.24,CTM

165 Norma A2.4., n.2 3, CTM
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anuais”1®®, Tendo em conta que as formas de calculo variam de Membro para Membro,
optou-se por fixar uma férmula excluindo os dias que nao deverdo integrar o periodo de
férias'®’: auséncias ao trabalho para participar em cursos de formac3o, ou por motivo
de doenga, acidente ou maternidade; dias feriados oficiais e habituais reconhecidos no
Estado de bandeira; periodos de incapacidade resultantes de doenca, acidente ou
maternidade; licengas temporarias para ir a terra concedidas durante o contrato de
trabalho; licencas compensatdrias de qualquer natureza; assim como o tempo de espera
entre o repatriamento e a duracao da respetiva viagem. Por outras palavras, as faltas

justificadas ndo relevam como dias de férias.

Como vimos, os maritimos deverdo gozar as suas férias no local onde tenham
ligacGes efetivas, mas, se por qualquer motivo, forem obrigados a gozar férias quando
se encontrem num lugar diferente, deverdo ter direito a transporte gratuito até ao local
mais proximo do seu domicilio, seja o local de contratagdo ou recrutamento, correndo
as despesas por conta do armador®®, e sem prejuizo do pagamento da remuneracdo
durante o periodo de férias no nivel da remuneracdao normal do trabalhador

maritimo©°,

e) Repatriamento

Frequentemente, os maritimos trabalham em navios que efetuam viagens
consecutivas, ao longo de grandes distancias entre portos, tantas vezes longe do
respetivo pais de residéncia. Nestas circunstancias, existem eventualidades que

precisam de ser acauteladas, sendo o regresso a casa uma delas.

Nestes termos, a regra 2.5 da CTM estabelece o direito de os maritimos serem

170

repatriados sem custos'’?, nos casos e nas condices especificados no Cadigo.

166 \/ICTORIA, Ignacio Camés (2015), “Las Condiciones Laborales y los Derechos Sociales de la Gente de
Mar”, in El Trabajo en el Mar: Los Nuevos Escenarios Juridico-Maritimos, coord. Jaime Cabeza Pereiro e
Emma Rodriguez Rodriguez, 1.2 ed., Bomarzo, pag. 138.

167 Principio orientador B2.4.1., n.2 2 e 4, CTM.

168 Principio orientador B2.4.2, n.2 3, CTM.

169 principio orientador B2.4.1, n.2 3, CTM

170 Se se comprovar que o maritimo cometeu alguma infragdo grave, incumprindo alguma das suas
obrigacGes, ndo existe a obrigacdo de custear o respetivo repatriamento.
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Em caso de doenga ou lesdo de um maritimo, quando o contrato de trabalho
maritimo cessa no estrangeiro, ou cada vez que o periodo de servigo a bordo excede um
determinado tempo?’?, os maritimos deverdo ter a garantia de que o Estado do pavilhdo
exige ao armador que assuma a responsabilidade de devolver os maritimos aos seus
lugares, ou ao lugar onde embarcaram, ou ao lugar previsto em qualquer convencdo
coletiva aplicavel'’?, sem custos para o trabalhador maritimo, devendo os detalhes
relacionados com o transporte e outras despesas inerentes ser estabelecidos em

legislagdo nacional do Estado do pavilhdo!’3.

A Convencao estabelece ainda a obrigacdo do Estado do pavilhdo exigir garantias
financeiras, a fim de assegurar o direito efetivo ao repatriamento dos maritimos, sem,
contudo, especificar de que forma essas garantias deverdo ser prestadas, ficando ao
critério do Estado do pavilhdo determinar as garantias que aceital’, bem como a
disponibilizacdo a bordo, para consulta dos maritimos, de coépia das disposicGes

nacionais aplicdveis ao repatriamento, no idioma adequado?’>.

A obrigacdo de repatriamento cabe ao armador, que ndo podera exigir aos
maritimos qualquer tipo de adiantamento para cobrir as despesas préprias do
repatriamento, nem tao pouco deduzir tais despesas do salario do maritimo, tal como
se estabelece no n.2 3, da norma A2.5. da CTM. No caso de o armador ndo adotar as
medidas necessarias, ou ndao assumir os respetivos custos, para o repatriamento de um
maritimo que a ele tenha direito, a responsabilidade passa a ser, sucessivamente, da
autoridade competente do Estado da bandeira, o Estado a partir de cujo territério o
maritimo deve ser repatriado, ou do Estado da nacionalidade do maritimo, sempre com

a possibilidade de direito de regresso do valor das despesas e repatriamento?’®.

171 Este periodo a bordo n3o deverd exceder os doze meses, tendo em conta o disposto na norma A2.5,
n.2 2, alinea b), CTM, bem como a obrigacdo de os maritimos gozarem férias anuais, nos termos do
disposto na regra 2.4 CTM, ja analisada.

172 \VICTORIA, Ignacio Camés (2015), “Las Condiciones Laborales y los Derechos Sociales de la Gente de
Mar”, in El Trabajo en el Mar: Los Nuevos Escenarios Juridico-Maritimos, coord. Jaime Cabeza Pereiro e
Emma Rodriguez Rodriguez, 1.2 ed., Bomarzo, pag. 139.

173 Norma A2.5., n.2 2, alinea c), CTM.

174 Regra 2.5., n.2 2, CTM.

175 Norma A2.5.,n.2 9, CTM.

176 Norma A2.5., n.2 5, CTM.
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Nos principios orientadores da regra do repatriamento, a Conveng¢do nao prevé a

177 um problema que ndo

situagao de abandono de maritimos em portos estrangeiro
avista ainda solucdo, ndo obstante o assunto constar da ordem de trabalhados das
discussdes da Comissao Tripartida Especial, e ser um tema que esteva na origem das

emendas de 2014 3 CTM.

f) Indemnizag¢do dos maritimos em caso de perda do navio

ou de naufrdgio

A CTM reforga o direito dos maritimos a ser indemnizados em caso de perda do
navio ou de naufragio, de acordo com o disposto na regra 2.6., cabendo aos Estados da
bandeira a obrigacao de adotar legislacdo que assegure que o armador pague a cada
maritimo a bordo uma indemnizacdo para fazer face a situacdo de desemprego

resultante da perda do navio ou do naufragio’8.

Esta indemnizagdo por desemprego resultante da perda ou do naufragio devera
ser paga por todos os dias do periodo efetivo de desemprego do maritimo, a taxa do
salario a pagar em virtude do contrato de trabalho, limitada a dois meses de salario,

tendo em conta o previsto no principio orientador B2.6.1. CTM.

g) Lotagoes

A exigéncia de uma lotacdo suficiente nos navios representa um aspeto essencial
do trabalho no mar, como forma de garantir que as operacgdes levadas a cabo a bordo

de um navio sdo realizadas em condi¢des de seguranca, eficiéncia e protecdo!””.

77 Norma A2.5.2. CTM. Dada a complexidade do tema, assim como a falta de espaco no presente trabalho,
ndo aprofundaremos esta questdo. No entanto, cf. BASURKO, Olga Fotinopoulou (2009), “El Convenio
Refundido sobre Trabajo Maritimo y el Abandono de Marinos en Puertos Extrangeros”, Revista del
Ministério de Trabajo e Imigraciéon, n.2 82, pp. 219-244, Madrid, e PALACIO, Maria Arantzazu Vicente
(2009), “Obligaciones y responsabilidades en materia de repatriacion: grado de adecuacién de la
normativa espafiola a las previsiones del CTM (2006)”, Revista del Ministério de Trabajo e Imigracion, n.2
82, pp. 291-340, Madrid.

178 Norma A2.6. CTM.

179 YANINI, Margarita Mifiarro (2009), “Acerca de las Disposiciones sobre Niveles de Dotacidn y Protecién
de la Seguridad y Salud a Bordo de Buques Contenidas en el Convenio de la OIT sobre el Trabajo Maritimo
2006”, Revista del Ministério de Trabajo e Imigracion, n.2 82, pp. 343.

76


https://dialnet.unirioja.es/servlet/articulo?codigo=3071235

Sobre esta condigdo de trabalho versa a regra 2.7 da CTM, onde se estabelece que
qualquer Membro devera exigir aos navios que arvorem a respetiva bandeira que
“estejam dotados de um numero suficiente de maritimos a bordo para garantir a
seguranca e a eficiéncia das operagdes no navio”. Nao obstante a indeterminagao do
“nimero suficiente de maritimos”, sdo descritos alguns critérios a ter em conta,
designadamente a segurancga dos trabalhadores em qualquer circunstancia, bem como

anatureza e as condi¢cdes da viagem e a preocupacao de evitar a fadiga dos maritimos*e°,

A obrigacdo contida na regra 2.7 é desenvolvida na norma A2.7, onde se assinala
a importancia da formacao e qualificacdo dos maritimos, a par do nimero suficiente de
trabalhadores para que as operagdes a bordo ocorram em seguranga, tendo em conta o
disposto no documento que especifica a lotacdo minima de seguranca do navio em
causa, ou qualquer outro documento equivalente previsto pela autoridade competente,

de forma a dar cumprimento as normas da CTM?182,

Este documento sobre a dotacdo minima de seguranca, emitido pela autoridade
competente, reveste a maior importancia, na medida em que nele se especifica a
adequacao e suficiéncia do nimero e das qualificagcdes dos maritimos que trabalham a
bordo, concretizando os niveis de lotagdo dos navios. Para a emissao deste documento,
a autoridade competente deverd ter em atencdo varios critérios, designadamente, e
tendo em conta o disposto nos nimeros 2 e 3 da norma A.2.7, a garantia de descanso
suficiente, principios internacionais aplicaveis (nomeadamente da OMI), e as

prescricdes da CMT relativas a alimentac3o e servico de mesa'®?.

Como principio orientador'®3, a CTM estabelece ainda que os Estados-Membros
devem dotar-se de um procedimento eficaz para instruir e resolver as queixas ou
conflitos relacionados com a lotagdo de um navio, devendo incluir a participacao das

organizacdes de armadores e de maritimos.

180 A fadiga dos maritimos serd também evitada se se tiver em conta o regime das horas de trabalho e de
descanso, previsto nas regras 2.3 e 2.4.

181 N.2 1 da norma A2.7 da CTM.

182 preyistas na regra 3.2 e na norma A3.2 da CMT.

183 Principio orientador B2.7.1 da CTM.
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4, Alojamento, lazer, alimentacao e servico de mesa.

A importancia deste terceiro titulo da CTM relaciona-se com a especificidade do
local de trabalho destes trabalhadores, na medida em que os maritimos prestam o seu
trabalho a bordo de navios, durante determinados periodos de tempo, por vezes longos,
em que se encontram impossibilitados de se deslocarem a terra e prover pela sua

subsisténcia ou pelo seu bem-estar em geral.

As circunstancias descritas acrescentam-se as estatisticas que revelam que a maior
parte dos acidentes a bordo relacionam-se com situacdes de fadiga dos trabalhadores
maritimos, pelo que importa dotar o navio de condi¢des de alojamento, lazer e
alimentacdo que assegurem ndo apenas a seguran¢a dos maritimos, mas também a
possibilidade de descansar e recuperar do dia de trabalho como os trabalhadores em

terra, que regressam todos os dias a casa.

Neste sentido, cabe ao Estado da bandeira garantir que os respetivos navios
cumprem com as obrigacdes estabelecidas na CTM de garantir aos maritimos condi¢bes
de alojamento e locais de lazer decentes a bordo!®, assim como de assegurar uma
alimentacdo de boa qualidade, incluindo agua potdvel, fornecida em condicdes de

higiene regulamentadas'®>.

No que concerne aos preceitos sobre alojamento e lazer, mais precisamente as
relativas a construcao e ao equipamento dos navios, saliente-se que estes apenas sdo
aplicaveis aos navios contruidos apds a data de entrada em vigor da CTM, tal como as
emendas ao Cdodigo, na parte correspondente, apenas serdo aplicdveis aos navios

contruidos apds a data de entrada em vigor da emenda para o Membro em causa?®®®.

Quanto a questdo da alimentacao, para além de ter de ser assegurada sem custos

para o maritimo durante toda a vigéncia do seu contrato de trabalho'®’, na quantidade

184 Regra 3.1. da CTM.

185 Regra 3.2. da CTM.

186 Regra 3.1.,,n.22 e 3, CTM.
187 Regra 3.2, n.2 2, da CTM.
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e qualidade suficientes para a boa saude dos trabalhadores, dever-se-a ter igualmente

em conta as diferentes origens culturais e religiosas dos maritimos*8,

5. Prote¢ao da saulde, cuidados médicos, bem-estar e protecao em

matéria de seguranga social
a) Cuidados médicos a bordo do navio e em terra

Com aregra 4.1 da CTM pretende-se proteger a salde dos maritimos e assegurar-
Ihes cuidados médicos tdo idénticos quanto possivel aos que, em geral, beneficiam os
trabalhadores de terra'®’, estabelecendo-se deveres a cumprir tanto pelo Estado de

bandeira, como pelo Estado em cujo territério o navio possa estar a navegar®°,

Relativamente aos cuidados médicos a bordo do navio, vigora o disposto non.2 1
da regra 4.1, que dispde que todo o Membro devera assegurar que todos os maritimos
gue trabalhem a bordo de navios que arvorem a respetiva bandeira sejam abrangidos
por medidas adequadas para a protecao da sua saude e que tenham acesso a cuidados
médicos rapidos, gratuitos e adequados durante todo o periodo de servico a bordo*®?,
referindo-se estas medidas a um conjunto de requisitos a reunir pelos navios, relativos

a instalacdo, equipa de enfermagem e respetiva formacdo dos profissionais de

enfermagem??,

Sobre os cuidados médicos em terra, o n.2 3 da regra 4.1 determina que qualquer
membro deve assegurar que os maritimos que trabalham a bordo de navios que se
encontram no seu territério tenham acesso as suas instalacdes médicas em terra, em
caso de necessidade de cuidados médicos imediatos, tendo em conta o disposto no

principio orientador B4.1.3 da CTM*%3,

188 Regra 3.2, n.2 1, da CTM.

189 N.2 4 da regra 4.1 da CTM

190 VASQUEZ, Xosé Manuel Carril (2009), “El derecho a la atencién médica vy la proteccién de Seguridad
Social y las responsabilidades exigibles al armador por enfermedad, lesiones y muerte por causas laborales
de la gente de mar en el Convenio sobre el trabajo maritimo de 2006”, Revista del Ministério de Trabajo
e Imigracion, n.2 82, pag. 386 e seguintes.

191 N.2 1 da regra 4.1. da CTM.

192 N.95 3 e 4 da norma A4.1 da CTM.

193 VASQUEZ, Xosé Manuel Carril (2009), “El derecho a la atencién médica vy la proteccién de Seguridad
Social y las responsabilidades exigibles al armador por enfermedad, lesiones y muerte por causas laborales
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b) Responsabilidade dos armadores

Com a regra 4.2 pretende-se assegurar a protecdao dos maritimos contra as
consequéncias financeiras de doenca, acidente ou morte relacionados com o seu
emprego, estabelecendo a CTM no n.2 1 da regra 4.2, que todo o Membro devera
assegurar a “aplicacdo de medidas (...) de modo a assegurar aos maritimos que
trabalham a bordo desses navios o direito a assisténcia e a apoio material por parte do
armador para fazer face as consequéncias financeiras de doencas, acidentes ou mortes

ocorridos durante o servigo”.

A responsabilidade do armador ndo é absoluta, uma vez que a Convencdo
contempla situagées em que esta responsabilidade do armador é limitada, de acordo

com a legislacdo nacional de cada Membro®®%.
c) Prote¢do da saude e seguranga e prevengdo de acidentes

Zelar pela seguranca e pela saude dos trabalhadores maritimos é uma das
responsabilidades do Estados-Membros. Para tanto, a Convencao exige que os Estados-
Membros assegurem a protec¢do da seguranca e da saude dos maritimos que trabalhem
em navios que arvorem a respetiva bandeira, e que estes trabalhadores vivam,

trabalhem e se formem a bordo dos navios num ambiente seguro e saudavel'®.

Além disso, os Estados-Membros deverao elaborar e promulgar legislacdo relativa
a gestdo da seguranca e da saude no trabalho a bordo dos navios do seu pavilhdo®¢,
sempre consultando as organizacdes representativas dos armadores e dos maritimos, e

tendo em conta os instrumentos internacionais aplicaveis'®’.

de la gente de mar en el Convenio sobre el trabajo maritimo de 2006”, Revista del Ministério de Trabajo
e Imigracion, n.2 82, pag. 388.

194 N.os 2, 4, 5 da norma A4.2 da CTM. Cf. VASQUEZ, Xosé Manuel Carril (2009), “El derecho a la atencién
médica y la proteccidn de Seguridad Social y las responsabilidades exigibles al armador por enfermedad,
lesiones y muerte por causas laborales de la gente de mar en el Convenio sobre el trabajo maritimo de
2006”, Revista del Ministério de Trabajo e Imigracidn, n.2 82, pag. 389.

1%5N.2 1 da regra 4.3 da CTM.

1% N.2 2 da regra 4.3 da CTM.

197 N.2 3 da regra 4.3 da CTM.
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A obrigacdo de adotar legislacdo contida no n.2 3 da regra 4.3 é desenvolvida e
clarificada na norma A4.3, onde se refere que a legislagdo e outras medidas a adotar
deverdo incluir politicas e programas de seguranca e saude no trabalho a bordo de
navios, medidas e programas de preven¢dao de acidentes de trabalho e doencgas
profissionais, bem como prescricdes relativas a inspecdo, notificacdo e corre¢do de
situagdes perigosas a bordo. Esta legislagdo a elaborar por cada Estado-Membro devera
especificar de forma inequivoca a obrigacdo dos armadores, dos trabalhadores
maritimos e outros interessados em cumprirem as normas aplicdveis ao navio em
matéria de seguranca e saude no trabalho, sem esquecer a especial atencdo devida aos

maritimos menores de dezoito anos!?8.

d) Acesso a instala¢des de bem-estar em terra

O acesso a instalacOes e servicos de bem-estar em terra pelos trabalhadores
maritimos apresenta como propdsito a garantia de que os trabalhadores disponham de
meios para cuidarem da respetiva salude e bem-estar. Estas instalacdes, localizadas
maioritariamente nos portos, revelam-se de extrema importancia para os maritimos,
sobretudo aqueles que trabalham a bordo durante longas viagens pelos oceanos, e que
se encontram longe do seu pais, na medida em que estas instala¢des se pretendem de

facil acesso, sem qualquer tipo de discrimina¢do dos maritimos®°.

Esta obrigacdao de possibilitar o acesso a instalagdes de bem-estar em terra é
complementada com a obrigacdo prevista na regra 2.4., n.2 2, CTM, onde se prevé a

concessao aos maritimos de licencas para ir a terra, por motivos de saude e bem-estar.

Assim, nos termos do disposto na regra 4.4.,, os Membros deverdao que as
instalacGes de bem-estar em terra sejam de facil acesso a todos os maritimos, devendo

da mesma forma promover a criacdo deste tipo de instalagdes em portos considerados

198 Norma A4.3, n.2 2, alinea b) CTM. Para mais desenvolvimentos sobre os principios orientadores
referentes a esta matéria, cf. YANINI, Margarita Mifiarro (2009), “Acerca de las Disposiciones sobre
Niveles de Dotacidn y Protecion de la Seguridad y Salud a Bordo de Buques Contenidas en el Convenio de
la OIT sobre el Trabajo Maritimo 2006”, Revista del Ministério de Trabajo e Imigracién, n.2 82, pp. 347 e
seguintes.

199 Ccf. CHARBONNEAU, Alexandre (2009), “Bienestar de los marinos: el procedimiento para la
interposicién de quejas en tierra”, Revista del Ministério de Trabajo e Imigracion, n.2 82, pp. 357-382,
Madrid.
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adequados, devendo as organizagdes representativas de armadores e de maritimo
participar nestes debates. Deverdo além disso, incentivar a criacdo de comissdes de
bem-estar responsaveis pela verificacdo das instalacbes e servicos de bem-estar,
assegurando que se encontram adaptadas as necessidades dos maritimos, em resultado
da evolucdo técnica, operacional ou de qualquer outra inovacdo no setor dos

transportes maritimos?®,

e) Seguranga social

A regra 4.5 da CTM traduz a preocupagao da convengdao em garantir a adog¢ao de
medidas que permitam o beneficio da seguranca social pelos maritimos. Para tanto,
impde aos Estados-Membros o dever de “assegurar que todos os maritimos e, na
medida do previsto pela legislacdo nacional, as pessoas a seu cargo, beneficiem de uma
protecdo de seguranca social em conformidade com o cddigo?®” e “n3o menos

favoravel que a protec¢3o prevista para os trabalhadores em terra?%?”.

O objetivo previsto na regra em analise vai perdendo intensidade na sua
formulagao, na medida em que o sistema de seguranca social desenhado pela OIT nesta

203 exortando-se os Estados-

convengdo apresenta-se como de implantagao progressiva
Membros a tomar medidas, em fun¢do da situagcdo nacional, para conseguir
progressivamente uma protec3do de seguranca social completa para os maritimos?%*, de
acordo com o previsto e detalhado nas normas e principios orientadores do Cddigo da

CTM.

Sobre o problema complexo da desprotecdo dos maritimos que trabalham em
navios de pavilhdo estrangeiro, e eventualmente nao abrangidos por pelo sistema de
seguranca social do Estado da bandeira, nem pelo sistema do Estado de residéncia ou

da nacionalidade, a Convencao menciona alguns critérios a ter em conta. Relativamente

200 5pobre o tipo de servicos prestados nestas instalacdes, cf. principio orientador B4.4.2. CTM, cuja lista
apresentada ndo se pretende exaustiva.

201 N.2 1 da regra 4.5 da CTM.

202 N2 2 da regra 4.5 da CTM.

203 Xosé Manuel Carril Vazquez, El derecho a la atencién médica y a la proteccion de Sequridad Social y las
responsabilidades exigibles al armador por enfermedad, lesiones y muerte por causas laborales de la gente
de mar en el Convenio sobre el trabajo maritimo de 2006, pag. 390.

204 N.2 2 da Regra 4.5 da CTM.
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ao Estado de residéncia, estatui o n.2 3 da norma A4.5 que “qualquer Membro deve
tomar medidas, em fun¢do da respetiva situagao nacional, para assegurar a protecao da
seguranca social (...) a todos os maritimos que residam habitualmente no seu territorio”.
Por seu turno, no que concerne ao Estado da Bandeira, a Convengao, sob a forma de
principio orientador, recomenda aos Membros que tenham maritimos empregados nos
navios que arvoram a sua bandeira que oferecam a protecdo de seguranga social

prevista na CTM, conforme aplicavel?%>”.

6. Cumprimento e aplicacao

O artigo V da CTM consagra deveres e responsabilidades de aplicacdo e
cumprimento das disposi¢cdes da Convencao aos Estados da bandeira, Estados do porto
e Estados fornecedores de mao-de-obra, os quais sdo detalhados e aprofundados no

Titulo 5 da CTM.

Este quinto e ultimo titulo da CTM, ao contrdrio dos titulos precedentes, inicia com
qguatro disposicOes prévias a primeira regra, denotando a especificidade deste titulo.
Com efeito, o primeiro preceito esclarece que as regras constantes deste titulo 5
especificam a responsabilidade que incumbe a cada Membro de cumprir e aplicar
plenamente os principios e direitos definidos nos artigos da CTM, bem como as

obrigacOes especificas previstas nos titulos 1, 2, 3 e 4.

A especificidade deste titulo manifesta-se ainda na impossibilidade de aplicacao

das respetivas normas?°®

através de disposicOes equivalentes no conjunto as disposicoes
da Parte A, prevista no segundo paragrafo que precede a Regra 5.1, ndo sendo, portanto,
aplicavel no ambito do cumprimento e aplicacdo da CTM o disposto no artigo VI, n.2s 3

e 4, da CTM.

Finalmente, no terceiro paragrafo, reitera-se a obrigatoriedade prevista no
mesmo artigo VI, n.2 2, CTM, de todos os Membros cumprirem as responsabilidades que
Ihes incumbem por forca das Regras, atendendo ao disposto tanto nas Normas, como

nos Principios orientadores. No quarto paragrafo, estabelece-se a igualdade perante a

205 N.2 5 do principio orientador B4.5 da CTM.
206 Constates da Parte A do Cédigo da CTM.
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lei de maritimos e armadores, bem como o direito a uma protegao juridica igual, sem

discriminagdo, e sem que o titulo 5 determine qualquer jurisdicdo ou foro legal.

Antes de analisarmos as obrigacdes e responsabilidades de cada Estado membro,
importa clarificar que para além do tradicional modelo de implementagado, em que os
Estados membros comprometem-se a respeitar as normas da OIT no respetivo espaco
de soberania, a CTM consagra regras que permitem aos Estados membros fazer cumprir
diretamente as disposicdes da Convencdao nos navios uns dos outros, através do
mecanismo do port state control??’. De facto, este mecanismo traduz-se numa alteracdo
dos limites da soberania dos Estados em determinados aspetos, na medida em que os
navios, como ja tivemos oportunidade de verificar, em termos legais, tém sido
encarados como “pedacos flutuantes de territério” 2°8 dos Estados cujas bandeiras

arvoram.
a) Responsabilidades do Estado de bandeira

A responsabilidade pelo controlo da conformidade dos navios com as normas
internacionais de condi¢des de vida e de trabalho a bordo dos navios incumbe, em
primeiro lugar, ao Estado de bandeira?®®, devendo os Membros estabelecer um sistema
de inspecdo e certificacdo das condi¢des de trabalho maritimo, com vista a assegurar
gue as condicdes do trabalho e de vida dos maritimos estdo em conformidade com as
normas previstas na CTM?%0, Apoiando-se, na medida do necessario, em organizacdes
reconhecidas, tendo em conta o disposto na Regra 5.1.2. da CTM, o Estado de bandeira
garante plenamente a eficacia das inspecdes e vistorias efetuadas no ambito da emissao

dos certificados pertinentes?!?,

207 | ILLIE, Nathan (2008), “The ILO Maritime Labour Convention, 2006: A new paradigm for global labour
rights implementation”, in K. Papadakis (ed.): Cross-border social dialogue and agréments: An emerging
global industrial relations framework? (Geneva, ILO), pp. 192.

208 | |LLIE, Nathan (2008), “The ILO Maritime Labour Convention, 2006: A new paradigm for global labour
rights implementation”, in K. Papadakis (ed.): Cross-border social dialogue and agréments: An emerging
global industrial relations framework? (Geneva, ILO), pp. 193.

209 Regra 5.1.1., n.2 1, CTM.

210 Regra 5.1.1., n.2 2, CTM.

211 Tendo em conta o disposto na regra 5.1.1., n.2 3 da CTM, salienta-se o facto de o Estado da bandeira
manter a total responsabilidade pela inspecdo e certificacdo das condi¢Oes de trabalho e de vida dos
maritimos interessados a bordo de navios que arvoram a sua bandeira, mesmo quando autoriza
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Para além da inspec¢ao, ao Estado da bandeira incumbe também a emissao do
Certificado de Trabalho Maritimo, elencando todos os pontos previstos no anexo A5-1
da CTM que deverdo ser inspecionados?!?. Este certificado é emitido aos navios de

213

arqueacado bruta igual ou superior a quinhentos que efetuem viagens internacionais®*>,

ou que arvorem bandeira de um Membro, mas operem de um porto de outro pais?!4.

O Certificado de Trabalho Maritimo é valido por um periodo de cinco anos, no
entanto, a validade deste documento depende de uma inspecao intermédia, levada a
cabo pela autoridade competente durante o segundo ano da emissdo do certificado?*°.
Adicionalmente, com o intuito de assegurar o cumprimento das disposicées da
Convencao no periodo que medeia as inspe¢des, é igualmente emitida uma Declaragao
de Conformidade do trabalho maritimo, dividida em duas partes: a primeira é elaborada
pela autoridade competente, identificando os requisitos nacionais, enquanto que a
segunda é da responsabilidade do armador, onde identifica as medidas adotadas para

assegurar a conformidade continua com as prescri¢cdes nacionais entre as inspecdes?1®,

Tanto o Certificado de Trabalho Maritimo, como a Declaracdao de Conformidade,
deverdo estar atualizados, atestando as condi¢des de trabalho e de vida dos maritimos,
na medida em que estes documentos sdo comprovam que o navio foi adequadamente
inspecionado pelo Estado da bandeira e que os requisitos exigidos pela CTM se

encontram cumpridos, tal como dispde a Regra 5.1.1., n.2 4, da CTM.

Os Membros devem exigir igualmente a existéncia a bordo dos navios que

arvoram a respetiva bandeira de procedimentos que permitam um tratamento justo,

instituicdes publicas ou outros organismos a inspecionar e certificar as condi¢des de trabalho ede vida
dos navios.

212 Atualmente, a lista dos pontos que devem ser inspecionados contém catorze aspetos relativos as
condigcGes de trabalho e de vida dos maritimos, sendo que estes pontos aumentaram para dezasseis,
quando as alteracGes de 2014 a Convencdo entrarem em vigor. Vide supra capitulo sobre a elaboracdo da
CTM.

213 para efeitos da regra 5.1.3., considera-se internacional a viagem feita a partir de um pafis para o porto
de outro pais, de acordo com o segundo periodo da alinea b), do n.2 1 da regra 5.1.3. da CTM.

214 Regra 5.1.3., n.2 1, da CTM. Esta regra pode igualmente ser aplicavel, nos termos do n.2 2, a qualquer
navio de arqueagdo bruta inferior a quinhentos, que arvore a bandeira de um Membro, a pedido do
armador.

215 Norma A5.1.3, n.2 1, da CTM.

216 Norma A5.1.3, n.2 10, da CTM. Cf. WHITLOW, Jon; SUBASINGHE, Ruwan (2015), “The Maritime Labour
Convention, 2006: A model for other industries?” in International Journal of Labour Research: Decent
Work in Global Chains, vol. 7, issue 1-2 (Geneva, ILO), pp. 119.
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eficaz e célere de quaisquer queixas apresentadas por um maritimo, de acordo com o
disposto na regra 5.1.5., n.2 1, da CTM, devendo ainda realizar inquéritos oficiais, em
principio tornados publicos, sobre todos os acidentes maritimos graves dos quais resulte
ferimento ou perda de vida humana, e que envolvam um navio que arvore a sua

bandeira?l’.

b) Responsabilidades do Estado do porto

Aregra5.2.1,n.21, da CTM determina que todo o navio que faca escala no porto
de um Membro pode ser sujeito a inspecdo, de acordo com o disposto no artigo V, n.2
4, da CTM, a fim de se verificar a conformidade das condicdes de trabalho e de vida dos

maritimos a bordo com as prescri¢ées da CTM.

Apesar da sua responsabilidade de verificacdo da conformidade das condicdes de
trabalho e de vida a bordo, alguns Estados de bandeira descuram gravemente a
aplicagdo e o cumprimento das normas internacionais. Por conseguinte, tornou-se
necessario criar uma segunda linha de defesa contra os navios que ndo obedecem as
normas internacionais, através de inspec¢des realizadas pelo Estado do porto, por forma
a assegurar a conformidade com as normas internacionais das condicGes de vida e de
trabalho a bordo dos navios, ndo substituindo estas inspe¢des, em momento algum, as

responsabilidades do Estado de bandeira?!® 219,

217 Regra 5.1.6. da CTM.

218 CHRISTODOULOS-VAROTSI, Iliana; PENTSOV, Dmitry A. (2008), Maritime Work Law Fundamentals:
Responsible Shipowners, Reliable Seafarers, Springer, pp. 709-711.

219 Reconhecendo que uma abordagem harmonizada na realiza¢3o, pelos Estados-Membros da Unido
Europeia, das inspec¢des pelo Estado do porto aos navios que escalem os seus portos evitaria distor¢des
da concorréncia, o Conselho adotou, em 19 de junho de 1995, a Diretiva 95/21/CE, relativa a aplicacdo,
aos navios que escalem os portos da Comunidade ou naveguem em aguas sob jurisdicdo dos Estados-
Membros, das normas internacionais respeitantes a seguranca da navegacdo, a prevenc¢do da poluicdo e
as condicGes de vida e de trabalho a bordo dos navios (inspe¢do pelo Estado do porto).
Esta Diretiva 95/21/CE foi sujeita a diversas alteragdes, tendo a dUltima sido adotada através
da Diretiva 2009/16/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril de 2009, relativa a inspegdo
de navios pelo Estado do porto, tendo sido transposta para a ordem juridica portuguesa através
do Decreto-Lei n.2 61/2012, de 14 de mar¢o. O Parlamento Europeu e o Conselho aprovaram, em 12 de
agosto de 2013, a Diretiva 2013/38/UE, alterando a Diretiva 2009/16/CE, transposta para a ordem juridica
interna pelo Decreto-Lei n.2 27/2015, de 6 de fevereiro.
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O conceito do port state control (PSC) foi introduzido pela OMI através da
Convencdo STCW??0, cujo artigo X exige que as Partes apliquem os requisitos STCW a
todos os navios que escalem os seus portos de modo a que ndo haja desvantagem
competitiva para os navios que arvoram bandeira de Estados que nao sdao Parte da
Convengao. Além disso, o artigo 218.2 CNUDM consagra a possibilidade de os Estados
poderem “(...) realizar investigagdes e, se as provas o justificarem, iniciar procedimentos
relativos a qualquer descarga (...)” da embarca¢do em causa, o qual devera ser lido em
conjunto com o artigo 94.2, n.2 1, da mesma Conven¢ao, onde se determina como
obrigacdo dos Estados o exercicio efetivo da sua jurisdicdo, assim como o “(...) controlo
em questées administrativas, técnicas e sociais sobre navios que arvorem a sua

bandeira.”?21

De acordo com este sistema, todos os Estados tém o direito e o dever de
inspecionar qualquer navio estrangeiro que entre nos seus portos, com o objetivo de
verificar o cumprimento dos requisitos previstos nas convencdes aplicaveis,
relativamente ao navio e a respetiva carga, equipamento e tripulagao, sendo o principal
objetivo do port state control garantir que o transporte maritimo internacional é
realizado em cumprimento das normas das convengdes internacionais sobre seguranca
nos navios, condicdes de vida e de trabalho das tripulacdes e protecdo do ambiente

marinho?22.

O regime do port state control esta organizado em torno de acordos regionais®?3,

gue se traduzem em instrumentos preventivos, que permitem seguir os navios que nao

220 Sobre a Convengdo STCW, cf. CHRISTODOULOS-VAROTSI, lliana; PENTSOV, Dmitry A. (2008), Maritime
Work Law Fundamentals: Responsible Shipowners, Reliable Seafarers, Springer, pp. 422-639.

221 Francisco Piniella, José Maria Silos e Francisca Bernal, “Who will give effect to the ILOS’s Maritime
Labour Convention, 2006?”, in International Labour Review, vol. 152 (2013), N.2 1, pp. 64.

222 Um objetivo paralelo relaciona-se com a elimina¢3o das frotas mercantes de todos os paises cujos
navios sdo avaliados em nivel inferior ao correspondente ao “padrdo minimo”, uma vez que este sistema
surgiu também como resposta ao desenvolvimento dos registos abertos. Cf. Francisco Piniella, José Maria
Silos e Francisca Bernal, “Who will give effect to the ILOS’s Maritime Labour Convention, 2006?”, in
International Labour Review, vol. 152 (2013), N.2 1, pp. 65. Um objetivo paralelo relaciona-se com a
eliminagdo das frotas mercantes de todos os paises cujos navios sdo avaliados em nivel inferior ao
correspondente ao “padrdo minimo”, uma vez que este sistema surgiu também como resposta ao
desenvolvimento dos registos abertos.

223 Tratam-se dos Memoranda of Understanding (MoU), cujo paradigma é o acordo de Paris. Sobre estes
acordos, CHRISTODOULOS-VAROTSI, lliana; PENTSOV, Dmitry A. (2008), Maritime Work Law
Fundamentals: Responsible Shipowners, Reliable Seafarers, Springer, pp. 712.
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respeitam as normas minimas previstas nas convengdes internacionais, incluindo os
navios de Estados ndo signatarios das convenc¢des aplicaveis??4, tendo em conta o
disposto no artigo V, n.2 7, da CTM, onde se prevé que os Estados membros devem agir
de forma a que os navios que arvoram a bandeira de um Estado que ndo tenha ratificado
a CTM nao beneficiem de um tratamento mais favoravel que os navios que arvoram a
bandeira de Estados que a ratificaram. Trata-se de um sistema provido de base de dados
onde disponibilizam relatérios das inspecdes realizadas pelos funciondrios responsaveis
pelo controlo efetuado no porto, assim como informacao relevante relativa ao historial
dos navios, facilitando o controlo das inspecdes aos navios assinalados, a fim de verificar
se foram implementados planos de acdo para retificar as ndao conformidades

identificadas??°.

A inspegado inicial pelo Estado do porto limita-se ao exame do Certificado e da
Declaragdo de Conformidade de Trabalho Maritimo, de acordo com o disposto na Regra
5.2.1.,, n.2 2, CTM. Contudo, se existirem motivos fortes para crer que as condicoes de
trabalho e de vida a bordo do navio ndo estdao conformes as prescricdes da CTM, ou
motivos razodveis para julgar que o navio mudou de bandeira para ndo cumprir as
obrigacdes a que esta adstrito, ou simplesmente porque foi apresentada uma queixa, o
funciondrio do Estado do porto procedera a uma inspecdo mais aprofundada, de acordo

com o disposto na regra 5.2.1., n.2 2, e na norma A5.2.1., n.2 6, CTM?26,

Na implementacdo das respetivas responsabilidades como Estado do porto, os
Membros deverao ter o cuidado de ndo deter ou atrasar indevidamente o navio, sob
pena de ter de indemnizar por quaisquer perdas ou danos sofridos??’. Além disso, os
Estados devem assegurar que os maritimos que se encontram a bordo de navios que

escalam um porto situado no seu territdrio e que denunciam uma infracdo as

224 Francisco Piniella, José Maria Silos e Francisca Bernal, “Who will give effect to the ILOS’s Maritime
Labour Convention, 2006?”, in International Labour Review, vol. 152 (2013), N.2 1, pp. 66.

225 WHITLOW, Jon; SUBASINGHE, Ruwan (2015), “The Maritime Labour Convention, 2006: A model for
other industries?” in International Journal of Labour Research: Decent Work in Global Chains, vol. 7, issue
1-2 (Geneva, ILO), pp. 120.

226 WHITLOW, Jon; SUBASINGHE, Ruwan (2015), “The Maritime Labour Convention, 2006: A model for
other industries?” in International Journal of Labour Research: Decent Work in Global Chains, vol. 7, issue
1-2 (Geneva, ILO), pp. 119.

227 Norma A5.2.1., n.2 8, CTM.
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prescricdes da CTM, tém o direito de apresentar uma queixa e acesso a meios para a

resolver de forma rapida e concreta??,

c) Responsabilidades do fornecedor de méao-de-obra

Sobre as responsabilidades do Estado fornecedor de mado-de-obra, a regra 5.3. da
CTM estabelece obrigacdes de cumprimento relativamente a aplicacao das prescri¢des
da Convencdo sobre o recrutamento, colocagao e protecao em matéria de seguranca
social dos maritimos seus nacionais, residentes ou das pessoas domiciliadas no respetivo
territério??®, de acordo com os requisitos detalhados no Cddigo?3°, previstos
essencialmente na norma Al.4. da CTM, e através de um sistema eficaz de inspecao e

vigilancia?3l.

Se o Estado fornecedor de m3do-de-obra nao tiver ratificado a CTM, o Estado de
bandeira devera assegurar que o armador dispde de um mecanismo de verificacdo do
cumprimento pelos servicos de recrutamento e colocagao dos requisitos fixados na

Convenc3o®?,
D. As Emendas a Convencgao do Trabalho Maritimo

Desde a data da sua entrada em vigor, a CTM ja teve oportunidade de demonstrar
que é de facto um instrumento internacional vivo, evoluindo a par com o setor de
atividade que pretende regular. Referimo-nos as emendas ao Cdédigo adotadas pela
Comissdo Tripartida Especial (CTE) e aprovadas pela CIT em 2014233 e 2016, de acordo

com o procedimento de emenda simplificado previsto no artigo XV da CTM.

222 Norma 5.2.2. CTM.

229 Regra 5.3.,n.2 1, CTM.

230 Regra 5.3., n.2 2, norma A5.3. e principio orientador B5.3., CTM.

21 Regra 5.3., n.2 3, CTM.

232 WHITLOW, Jon; SUBASINGHE, Ruwan (2015), “The Maritime Labour Convention, 2006: A model for
other industries?” in International Journal of Labour Research: Decent Work in Global Chains, vol. 7, issue
1-2 (Geneva, ILO), pp. 121.

B3 Sobre as emendas @ CTM aprovadas em 2014, cf. PALACIO, Maria Ardntzazu Vicente (2015), “Garantias
financieras para la repatriacion en caso de abandono de gente de mar: las enmiendas al Convenio de
Trabajo Maritimo (2006) y sus consecuencias para Espafia y la Unidn Europea”, in El Trabajo en el Mar:
Los Nuevos Escenarios Juridico-Maritimos, coord. Jaime Cabeza Pereiro e Emma Rodriguez Rodriguez, 1.2
ed., Bomarzo.

89



De acordo com o disposto no artigo Xlll da CTM, a Comissao Tripartida Especial foi
criada pelo Conselho de Administragao com o intuito de acompanhar continuamente a
aplicacdo da CTM, tendo sido dotada de competéncia especial no dominio das normas
do trabalho maritimo23. E composta por dois representantes designados pelo governo
de cada um dos Membros que tenham ratificado a CTM e por representantes dos
armadores e dos maritimos designados pelo Conselho de Administracdao apds consulta

a CPM?35,

Com efeito, este procedimento de emenda previsto no artigo XV da CTM, permite
gue a parte mais técnica da CTM — a chamada parte B do Cédigo da CTM, onde se
encontram previstos os principios orientadores que, apesar de ndo serem obrigatdrios,
tém de ser devidamente tidos em conta pelos Membros na implementacdo da CTM —,
possa ser atualizada de forma mais célere, possibilitando a contemplacao das alteracdes
e necessidades prementes do setor maritimo, sem ser necessdria a ado¢do de uma

convencgao que reveja a anterior.

A primeira reunido da CTE realizou-se nos dias 7 a 11 de abril de 2014, em
Genebra, onde foram analisadas as propostas de emenda apresentadas em conjunto
pelos representantes dos armadores e dos maritimos. A primeira, relativa a Regra 2.5. —
Repatriamento, pretende abordar de forma mais eficaz os problemas relativos aos
maritimos abandonados; enquanto que a segunda, referente a Regra 4.2. —
Responsabilidade dos Armadores, pretende detalhar as obrigacdes dos armadores
relativamente a compensacdo dos maritimos em caso de morte ou incapacidade a longo
prazo em virtude de acidente de trabalho, doenca ou perigo?36, tendo em conta os
resultados do Grupo de Trabalho Ad Hoc de Especialistas, em sede de acdo conjunta da
OIT e da OMI, em cumprimento da Resolucdo Ill adotada na 94.2 sessdo maritima da

CIT?%7,

234 Artigo XllI, n.2 1, CTM.

25 Artigo XllI, n.2 2, CTM.

236 paragrafo 6 e seguinte do documento GB.322/LILS/3, de 10 de outubro de 2014, Report of the first
meeting of the Special Tripartite Committee established under Article Xlll of the Maritime Labour
Convention (Geneva, 7-11 April 2014), disponivel online: http://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---
ed_norm/---relconf/documents /meetingdocument/wcms_315447.pdf.

237 paragrafo 7 do documento GB.322/LILS/3, de 10 de outubro de 2014.
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A segunda reunido da CTE teve lugar também em Genebra, durante os dias 8 a 10
de fevereiro de 2016, tendo sido analisadas propostas de emendas apresentadas por
armadores e maritimos relativas as Regra 2.2., 4.3. e 5.1. No que concerne a proposta
de alteracao ao Cdodigo relativa a regra 2.2., para que fosse assegurado o pagamento da
retribuicdo aos maritimos em caso de sequestro por piratas, a CTE reconheceu a
relevancia da questdo suscitada e, por esse motivo, adotou uma resolugdo propondo a
formacdo de um grupo de trabalho para aprofundar a questdo da continuacdo do

pagamento de retribuicdo nestes casos?®.

Em junho de 2016, a CIT?3° aprovou a primeira emenda a regra 4.3. — Protec3o da
Saude e da Segurancga e Prevencdo de Acidentes, respeitante a ado¢do de orientagdes
para a eliminacdo do assédio e intimidacdo a bordo, tendo em conta uma publicacdo
conjunta da International Chamber of Shipping e da International Transport Workers’
Federation sobre o assunto, onde se reconhece que as situacdes de assédio e
intimidacdo a bordo desencadeiam graves consequéncias para a saude fisica e
emocional dos maritimos, traduzidas em desmotivagao que, consequentemente, afeta
o trabalho de equipa a bordo, tendo igualmente implicacGes ao nivel das condi¢des de

trabalho em geral?%.

A segunda emenda, a regra 5.1. — Responsabilidades do Estado de bandeira,
autoriza uma prorrogacdao de cinco meses da validade dos certificados de trabalho
maritimo nos casos em que, tendo os navios passado na inspecdo, o novo certificado

ndo possa ser emitido e disponibilizado imediatamente a bordo?*?.

238 paragrafos 8 e 14 do documento GB.326/LILS/6, de 7 de marco de 2016, Report of the second meeting
of the Special Tripartite Committee established underthe Maritime Labour Convention, 2006 (Geneva, 8-
10 February 2016), disponivel online: http://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---relconf/
documents/meetingdocument/wcms_458136.pdf.

239 Relatério Final da segunda reunido da Comiss3o Tripartida Especial estabelecida nos termos do Artigo
Xlll da Convencdo do Trabalho Maritimo, teve lugar em fevereiro de 2016, documento STCMLC/2016/7,
disponivel online: http://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_norm/---normes/documents/meetin
gdocument/wcms_459566.pdf.

240 paragrafo 3 do documento ILC, Provisional Record 3-1, 105th Session, Geneva, May-June 2016:
Approval of amendments to the Code of the Maritime Labour Convention, 2006, as adopted by the Special
Tripartite Committee established under Article Xlll of the Convention, disponivel online:
http://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/events/WCMS_386795/lang--
en/index.htm.

241 paragrafo 3 do documento ILC, Provisional Record 3-1.
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Apds aprovacao pela CIT, tanto as emenda propostas em 2014, como em 2016, os
Membros que tenham ratificado a CTM sao notificados para expressar o desacordo
formal com as emendas, num prazo de dois anos a contar da data da notificacdo, sendo
que as emendas entrardo em vigor seis meses apds os dois anos concedido aos
Membros, a ndo ser que mais de quarenta por cento dos Estados que ratificaram a CTM,
e que cumulativamente representem pelo menos quarenta por cento da tonelagem
mundial, tenham expressado o seu desacordo formal. As emendas nao serdo aplicaveis
aos Membros que tenham expressado o desacordo formal em tempo, contudo, apds a

aprovacao das emendas, a CTM sé podera ser ratificada na versdo emendada.
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VII. Conclusoes

1. Os direitos humanos, por contraposicdo aos direitos fundamentais, englobam
situacdes juridicas que valendo para todos os povos e sendo comum a todos os homens,
e tendo por isso uma validade pelo menos moral, resultam da condigdo do homem e

gue o Direito Internacional reconhece.

2. O direito ao trabalho e as condi¢Ges dignas de trabalho é um direito eminentemente
social, porquanto depende de condig¢des sociais, econdmicas ou até politicas para serem

efetivados.

3. A compartimentacdo dos direitos humanos ignora o postulado do sistema universal

da indivisibilidade dos direitos humanos.

4. Em navios que arvoram bandeiras de paises que ndo exercem efetivo controlo e
jurisdicao em relacdo a eles, tal como requer o Direito Internacional, os maritimos tém
nao raras vezes de trabalhar em condi¢des inaceitdveis. Tornando-se imprescindiveis

normas internacionais efetivas, a implementar a nivel nacional.

5. Na generalidade dos ordenamentos juridicos, o navio é classificado como um bem
movel, sujeito a registo, o qual permite identificar o navio, através de seis elementos
individualizadores: tipo, nome, numero IMO, arqueagdo, porto de registo e

nacionalidade.

6. Em consequéncia da atribuicdo do direito de arvorar pavilhdo pelo registo, cada
Estado deve exercer de modo efetivo a sua jurisdicdo e o seu controlo em questdes
administrativas, técnicas e sociais sobre navios autorizados, encontrando-se navio e
respetiva tripulacdo sujeitos a jurisdicdo e ao ordenamento juridico da sua bandeira,
competente para questdes laborais, civis e penais, e determinante na definicdo do foro

internacionalmente competente em caso de litigio que envolva o navio.

7. O principio da exclusividade do pavilhdo ndo é absoluto, ja que cada Estado goza de
um “poder de policia”, traduzido numa espécie de “jurisdicdo concorrente”, em

condigcdes limitadas, verificados determinados pressupostos.
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8. A nacionalidade do navio consubstancia-se igualmente na nogao de vinculo
substancial (genuine link), traduzido no nexo de ligagdo existente entre Estados e navio,

segundo critérios que variam de acordo com os diversos ordenamentos juridicos

9. Ter uma nacionalidade significa, sobretudo, submeter-se as condi¢des que o Estado
de bandeira impde para a atribuicdo e a manuten¢ao do seu pavilhdao, comportando

vantagens e desvantagens, beneficios e custos, direitos e deveres

10. Um registo aberto carateriza-se essencialmente por admitir o registo de qualquer

navio, independentemente da nacionalidade do seu proprietario.

11. A busca de regimes mais vantajosos por parte dos armadores levou a que alguns
Estados tivessem criado registos de navios extremamente atraentes pelos seus baixos
custos, pelas reduzidas exigéncias de seguranca juridica, por inferiores standards de
seguranca da navegacdo ou ainda pelo escasso controlo exercido sobre a atividade

exercida pelos navios ai registados, proliferando as bandeiras de conveniéncia.

12. A importancia dos problemas laborais e da necessidade de os enfrentar a escala
mundial, com base numa cooperacao internacional organizada num quadro institucional

adequado, culminou na criacdo da OIT, em 1919.

13. O sucesso da OIT deve-se, entre outros aspetos: i) ao principio do tripartismo; ii) a
adocao de Convencées e Recomendacgdes internacionais, posteriormente submetidas as
autoridades nacionais; iii) ao sistema de inspec¢do que assegura o cumprimento das
normas e regulamentos emanados da organizacdo; e iv) a colaboracdo entre organismos
internacionais com o intuito de garantir que as politicas econdmicas e financeiras

contribuem para o progresso social e bem-estar.

14. As especificidades do trabalho dos maritimos, levou a constatacdo de que o trabalho
normal das industrias e o trabalho a bordo ndo poderiam ser regulados da mesma
forma, estabelecendo-se que as questdes relativas ao minimo de regalias a assegurar
aos maritimos seriam objeto de uma sessao especial da Conferéncia Geral, reservada ao

trabalho maritimo.
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15. As Conferéncias maritimas regem-se pelo mesmo regulamento das sessdes
ordinarias, com a Unica diferenca de ndao procederem ao controlo da aplicagdao das
normas: a apreciacdo dos casos mais complexos de incumprimento de normas
maritimas realizada em conjunto com a das restantes conveng¢des, no ambito das

sessdes normais da CIT.

16. Questdes como a representacao dos interesses maritimos e a composicao das
delegagbes nao governamentais as sessdes maritimas da CIT, levaram o Conselho de
Administracdo a recorrer a férmula das Conferéncias Técnicas Preparatoérias,
permitindo-lhe convocar apenas os paises interessados nas questées de ordem
maritima e colmatando ainda o problema da dupla discussdo dos instrumentos

maritimos.

17. A CTM pretende um triplo objetivo: o estabelecimento de um conjunto sdlido de
principios e direitos, dotar os Estados membros de uma considerdvel flexibilidade na
forma de aplicar os principios e direitos que prevé, e garantir que o cumprimento e a

aplicagdo dos principios e direitos sao realizados de forma adequada.

18. Os debates realizados em sede do Grupo de Trabalho Tripartido de Alto Nivel sobre
as Normas de Direito Maritimo e da Conferéncia Técnica Maritima Preparatdria, de
acordo com uma estrutura de conciliacdo de multiplos grupos de trabalho, permitiram

discussdes aprofundadas bem como a analise de iniUmeros temas.

19. A CTM foi discutida e aprovada na 94.2 sessdo (maritima) da Conferéncia
Internacional do Trabalho, em fevereiro de 2006, traduzindo o acordo entre armadores,
maritimos e governos relativos a todos os elementos necessdarios para alcancar o

“trabalho decente” para os trabalhadores maritimos

20. No que concerne a sua estrutura interna, a CTM apresenta varias particularidades
que justificaram a inclusdo de uma nota explicativa, que ndo faz parte da Convencao,

mas que esclarece a utilizacdo da Convencao.

21. A CTM integra varias partes, cada qual com disposicdes de diversos niveis de

obrigatoriedade.
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22. As duas primeiras partes sao constituidas pelos Artigos e pelas Regras, onde se
estabelecem os direitos e principios fundamentais, assim como as obriga¢des basicas

dos Membros que ratificarem a Convengao.

23. O Cddigo corresponde a terceira parte, nele figurando as disposicdes mais técnicas
para a aplicagdo das Regras, incluindo dois tipos de disposi¢cdes: as Normas (parte A),

obrigatdrias e os Principios Orientadores (parte B), dispositivas.

24. Relativamente ao seu conteudo, as Regras e o Cddigo organizam-se em torno de
cinco temas: i) requisitos minimos para trabalhar a bordo de navios, ii) condicdes de
trabalho, iii) alojamento, lazer, alimentacdo e servico de mesa, iv) protecao da saude,
cuidados médicos, bem-estar e protecdo em matéria de seguranca social, e v)

cumprimento e aplicagao.

25. A CTM implementou um procedimento mais célere de atualizagao do texto da
Convencdo, tendo em conta os avangos, nomeadamente tecnolégicos do setor

maritimo.

26. Para concretizar o objetivo de obter o maior nimero de ratificagcdes possivel, dotou-
se a CTM de cldusulas de flexibilidade, sem que se prejudicasse o grau de efetividade e

de protecdo pretendido sobretudo pelos representantes dos trabalhadores maritimos.

27. A especificidade do titulo 5 manifesta-se na impossibilidade de aplicacdo das
disposicOes da respetiva Parte A do Cdodigo através de disposi¢cdes equivalentes no

conjunto aquelas disposicdes da Parte A do Cddigo.

28. A responsabilidade pelo controlo da conformidade dos navios com as normas
internacionais de condi¢des de vida e de trabalho a bordo dos navios incumbe, em

primeiro lugar, ao Estado de bandeira.

29. Para além da inspecao, ao Estado da bandeira incumbe também a emissdo do

Certificado de Trabalho Maritimo.

30. O Estado de bandeira deve promover a existéncia a bordo dos navios que arvoram a
respetiva bandeira de procedimentos que permitam um tratamento justo, eficaz e

célere de quaisquer queixas apresentadas por um maritimo
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31. Como segunda linha de defesa contra os navios que ndao obedecem as normas
internacionais, surgiu a necessidade de existir um outro nivel de controlo da
conformidade com as normas internacionais de condicGes de vida e de trabalho a bordo

dos navios, sendo este assegurado pelo Estado do porto.

32. O principal objetivo do port state control é garantir que o transporte maritimo
internacional é realizado em cumprimento das normas das convengdes internacionais
sobre seguranca nos navios, condi¢des de vida e de trabalho das tripulagdes e protecao

do ambiente marinho.

33. A inspecgdo inicial levada a cabo pelo Estado do porto limita-se ao exame do

Certificado e da Declaracao de Conformidade de Trabalho Maritimo.

34. Se existirem motivos fortes para crer que as condi¢des de trabalho e de vida a bordo
do navio ndo estdo conformes as prescricdes da CTM, ou motivos razoaveis para julgar
gue o navio mudou de bandeira para ndo cumprir as obrigacdes a que esta adstrito, ou
na sequéncia de uma queixa, o funciondrio do Estado do porto procederd a uma

inspecao mais aprofundada.

35. Sobre as responsabilidades do Estado fornecedor de mao-de-obra, a CTM estabelece
obrigacdes de cumprimento relativamente a aplicacdo das prescricdes da Convencdo
sobre o recrutamento, colocagdo e protecdo em matéria de seguranca social dos
maritimos seus nacionais, residentes ou das pessoas domiciliadas no respetivo

territério, de acordo com os requisitos detalhados no Cédigo

36. Desde a data da sua entrada em vigor, a CTM ja teve oportunidade de demonstrar
gue é de facto um instrumento internacional vivo, evoluindo a par com o setor de
atividade que pretende regular, nomeadamente com as emendas ao Cddigo adotadas

pela (CTE) e aprovadas pela CIT em 2014 e 2016.
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