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RESUMO

Este trabalho tratara das Bandeira de Conveniéncia abordando a definicdo do termo,
assim como o cenario em que se comegou a ser usado esse tipo de registro.Serdo abordados os
tipos de registros das embarcacdes e defini¢des acerca do assunto, para assim se comecar a
entender esse tipo de sistema. Serdo apontados os beneficios dessa pratica para os paises que
oferecem suas bandeiras e para os armadores que as hasteiam e também caracteristicas desses
paises para adotam a pratica. Serao discutidos os provenientes maleficios da utilizacdo desse
sistema para grupos que sdo diretamente afetados tais como,os tripulantes dos navios que o
utilizam,paraos armadores e para o pais dos armadores, para o0 meio ambiente e para os paises
em desenvolvimento. Serdo abordadas articulagcdes governamentais para evitar a fuga dos
registros nacionais para os registros em Bandeira de Conveniéncia, bem como explanar a
campanha contra as Bandeiras de Conveniéncia promovida pela Federa¢do Internacional dos
Trabalhadores em Transportes (ITF) ea importdncia da Organizacdo Internacional do
Trabalho (OIT) para os tripulantes. Por fim, sdo sugeridas medidas a serem tomadas pelos
armadores a fim de diminuir os maleficios gerados pela utilizacao do sistema de Bandeiras de

Conveniéncia.

Palavras-chave: Bandeira de Conveniéncia, segundo registro, historico, maleficios, beneficios,

pirataria, terrorismo, campanha da ITF.



ABSTRACT

This study aboutFlag ofConvenience will addressthe definitionof the term,as well as
thestage at which itbegan to be usedthistype of register. It will examinethe types ofregistersof
vessels anddefinitionson the subject, in order to begin to understandthis type ofsystem. Will
be pointed tothe benefitsof this practiceto countriesofferingflags andtheirowners shipsand
alsofeatures of thesecountries toadopt the practice. Will discuss theharmfromthe useof this
systemfor groupswho are directly affectedsuch asthe crew ofshipsthat use it,for theowners
shipsand  theownersof  thecountry, the  environmentanddeveloping  countries.
Jointgovernmentwill be addressedto prevent the escapeof national registriesfor Flagof
Convenience, as well as explain thecampaign againstFlags of Conveniencepromotedby the
International Transport Workers(ITF) and the importance of the International Labour
Organization (ILO)for the crew. Finally, thesuggestedmeasuresto be taken byship owners

toreducethe  harm  causedbyuse of the systemof flags of convenience.

Keywords: Flag of Convenience,the secondrecord,history,harms, benefits, piracy, terrorism,

the ITFcampaign.
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INTRODUCAO

O assunto Bandeira de Conveniéncia (BDC) ¢ um tema que gera discussdo na marinha
mercante e conflito de opinides entre os maritimos. Nota-se que o aumento do numero de
navios com esse tipo de bandeira exige o entendimento da origem em que se desenvolveu esse
sistema, a forma de surgimento, sua evolug¢do e motivos pelo qual ¢ um sistema amplamente
utilizado na atualidade. Além desses aspectos relevantes para a compreensao do que seria uma
Bandeira de Conveniéncia, ¢ interessante notar as diferentes definicdes de BDC sob diferentes
pontos de vista, j4 que o uso de tal sistema ¢ interpretado de forma distinta dependendo de

quem ou qual entidade o analisa.

No caso dos armadores, que encontram facilidades fiscais, tem-se uma visao positiva
do emprego do registro. Estes, por sua vez, contratam tripulantes com mao-de-obra nao
sindicalizada e desqualificada, o que coloca em risco a navegagdo e a seguranga da vida
humana no mar. Além desses aspectos contrastantes, serdo analisados os maleficios oriundos
das BDC tendo relevancia o meio ambiente (exemplificando com alguns acidentes), os paises

em desenvolvimento, bem como o armador e seu pais de origem.

Apresenta-se o conceito de navio e sua natureza juridica, bem como a diferenca entre a
nacionalidade e o pais de registro mostrando que esse registro pode ser realizado em qualquer
pais, nao havendo nenhuma restricdo. Também sdo apresentados os seguintes tipos de

registro: nacionais, aberto, segundo registro e o Registro Especial Brasileiro.

A existéncia de uma marinha mercante forte e competitiva ¢ de grande importancia
para a maioria dos paises, seja ela de ordem economica, social ou sob a oOtica do transporte
maritimo que hoje movimenta mais de noventa por cento do comercio mundial. Tratada como
uma atividade estratégica pelos paises desenvolvidos, serve também como instrumento
politico e de captagao de um grande volume de divisas. Dentro desse contexto, este trabalho
analisa as vantagens e desvantagens da adoc¢do das bandeiras de conveniéncia, ainda se

discorre sobre os impactos econdmicos nas marinhas mercantes dos paises em
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desenvolvimento e quais sdo as articulagdes governamentais que esses paises fazem para

evitar a fuga dos registros nacionais para os registros em bandeira de conveniéncia.

As bandeiras de conveniéncia nascem como forma de burlar regras que possam
burocratizar o transporte garantindo a agilidade que os armadores e proprietarios das
embarcagdes necessitam quando se trata de comércio exterior. Atrelada a essa questdo estdo
as condi¢des subumanas que os tripulantes sdo expostos ja que nao ha regras que previnam
que maus tratos sejam evitados e a eles sejam garantidos direitos e deveres como qualquer

outro trabalhador.

Atento a esses acontecimentos, a legislacdo brasileira procurou normatizar leis que
incentivassem a ado¢do da bandeira nacional, pois além do pais possuir uma das maiores
costas do mundo, o portal de exportagdo nacional ocorre principalmente pela via maritima.
Dentro desse contexto, este trabalho analisa as vantagens e desvantagens da ado¢ao das
bandeiras de conveniéncia, ainda se discorre sobre os impactos econdmicos nas marinhas
mercantes dos paises em desenvolvimento e quais sdo as articulacdes governamentais que
esses paises fazem para evitar a fuga dos registros nacionais para os registros em bandeira de

conveniéncia.
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CAPITULO 1

ORIGEM E EVOLUCAO DAS BANDEIRAS DE
CONVENIENCIA

1.1- Definicao

A busca de um conceito para Bandeira de Conveniéncia exige primeiramente um
referencial de andlise, tendo em vista que dependendo do ponto de vista, ha interpretagdes

distintas e algumas vezesdivergentes do termo.

Trata-se de um tema de grande relevancia econdmica e estratégica. De um lado, os
armadores defendem-na em face da redug¢dao de custo que proporciona, de outro lado, os
trabalhadores e governos criticam-na tendo em vista os baixos saldrios e mas condigdes de

trabalho e sonegagao de tributos.

Nesse contexto, essa estratégia empresarial segundo a Federagcdo Internacional de
Trabalhadores em Transportes ¢ definida: “Quando a propriedade beneficiaria e o controle do
navio residem em pais diferente do da bandeira que o navio hasteia, considera-se que o navio
navega sob bandeira de conveniéncia. Isto significa que ndo existe um vinculo genuino entre o

armador ou o proprietario e o pavilhdo do navio.”.

O Comité Econdmico Social da Comunidade Europeia expressa o termo com duas

defini¢cdes equivalentes:

1*) “A bandeira de qualquer pais permitindo o registro da propriedade estrangeira e
controle estrangeiro sob condi¢gdes que, por quaisquer razdes, sao convenientes € oportunas

para as pessoas que estdo registrando os navios.”.

2%) “A bandeira dos paises cujas leis permitem e certamente facilitam para navios

armados por nacionalidades estrangeiras ou companhias que ostentam estas bandeiras em
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contraste com a pratica dos paises maritimos, onde o direito de ostentar a bandeira nacional ¢

sujeito a severas condi¢des e acarretam extensas obrigacdes.”.

A Federacao Internacional dos Trabalhadores em Transportes (ITF — International
Transport Workers Federation) considera bandeira de conveniéncia quando ndo existe
nenhum vinculo genuino entre o armador ou proprietario ¢ o pavilhdo do navio, ou seja,
quando a propriedade beneficiaria e o controle do navio estdo sediados em pais ou paises

diferentes ao da bandeira que o navio arvora.

Quando a propriedade beneficiaria e o controle do navio residem em um pais diferente ao da
bandeira que o navio hasteia, considera-se que o navio navega sob Bandeira de Conveniéncia. Isto

significa que ndo existe um vinculo genuino entre o armador ou proprietario e o pavilhdo do navio.”.

A ITF enfrenta um dilema, porque ao mesmo tempo em que objetiva acabar com os
navios de bandeira de conveniéncia, por meio do combate a tais navios, tem arrecadado
muitos recursos para tal fundo, possivelmente, a maior fonte de receita da ITF. Dessa forma,
segundo Northrup e Rowan, se a ITF acabar com essas praticas, eliminaria a sua principal

fonte de riqueza.

O que se encontra sdo definigdes parecidas acerca do conceito de Bandeiras de
Conveniéncia, mas notéria diferenca em relacdo ao emprego desse sistema de registro e seus

maleficios e beneficios.

O que se percebe analisando os precedentes ¢ que as Bandeiras de Conveniéncia
oferecem facilidades de registro, estimulo de ordem fiscal e supressdao do vinculo entre o
estado de registro e o navio. Concomitantemente as vantagens econdmicas oferecidas por tais
registros, ainda se exalta outras vantagens, com ado¢do de regulamentos e procedimentos de
fiscalizacdo menos severos sobre seguranca maritima, que dificilmente conseguiriam sob sua

propria bandeira.

1.2— Historico

A historia do uso das Bandeiras de Conveniéncia ¢ antiga. No século XVI foi quando

comerciantes britanicos utilizaram essa “técnica”, colocando seus navios sob pavilhdao
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espanhol, no intuito de ter acesso ao comércio nas Indias Ocidentais, visto que o comércio tao
cobicado de especiarias nessa €poca era monopolizado por portugueses e espanhois. Assim,
navios de outros paises, interessados em participar desse lucrativo comércio, adotavam

bandeiras portuguesas ou espanholas e arvoravam esses pavilhdes em seus mastros.

A defini¢do de Bandeira de Conveniéncia surgiu a partir da Guerra Civil Americana
no século XVIII, em que armadores americanos usaram o pavilhao britanico, como BDC, para
quebrar o embarco comercial do Norte. Outro fato ¢ do armador americano que, em 1914, fez
o primeiro registro de navio no Panama. Devido a isso varios armadores americanos foram
seguindo o modelo. O registro foi crescendo pelos proximos 15 anos, e muitos também

transferiram para registros em bandeiras Europeias.

Durante a Segunda Guerra Mundial, apds alguns navios que navegavam nos oceanos
Atlantico e Pacifico serem localizados e afundados por submarinos alemaes, os armadores
norte americanos e europeus aliados passaram a usar bandeiras de paises neutros para nao

correrem o risco de serem bombardeados por forgas inimigas.

Muitos armadores, principalmente americanos, transferiram o registro de seus navios
para paises neutros (como Panama e Libéria), a fim de protegerem seus navios mercantes e
suas frotas de serem atacados ou aprisionados. No fim da guerra, os navios que hastearam a
Bandeira de Conveniéncia ndo voltaram a se registrar nos seus paises de origem como era
esperado, efetuando assim a primeira grande migracdo de carater definitivo dos registros

primarios para os realizados em paises que ofereciam facilidades financeiras e juridicas.

No final dos anos quarenta, com a reorganiza¢do das marinhas mercantes dos paises
que participaram da Segunda Guerra Mundial, cresceu a concorréncia e, com isso, a
necessidade de haver fretes competitivos. Para tal, os custos deveriam ser baixos, ja no campo
tecnologico, foi feito o possivel; entretanto as duas crises do petroleo, o aumento de impostos
e as reivindicagdes sempre crescentes dos trabalhadores maritimos fizeram com que os
armadores migrassem para paises que oferecessem impostos mais baixos e legislagdao

favoravel a uma diminuicao dos gastos.

Paises que receberam esses registros durante a guerra como o Panama e a Libéria,
obtiveram nessa pratica uma fonte de renda para seu pais e serviu de exemplo para os outros

subdesenvolvidos da época. Os navios que passaram a ser de Bandeira de Conveniéncia nao
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voltaram a se registrar nos seus paises de origem como era esperado, efetuando assim a
primeira grande migracdo de carater definitivo dos registros nacionais para os realizados em

paises que ofereciam facilidades financeiras e juridicas.

O Panamé foi o primeiro pais a oficializar o sistema de bandeiras em 1914 e em
menos de um ano, mais de dez navios ja haviam sido registrados nesse sistema, mostrando o
crescente interesse dos armadores em obter lucros e facilidades em relacdo a mao de obra
empregada nesses navios ¢ a isen¢do de grande parte dos impostos e taxas normalmente

cobradas.

O esquema a seguir ilustra uma evolucao dos paises relacionados ao uso da Bandeira

de Conveniéncia bem como sua frota utilizando o sistema.

Panorama Mundial

EvoLucao pos Principais Paises e oa FroTa em Banpeira pe ConveniEncIA

Ano Principais Paises | Numero de Capacidade da Frota (°™) (A/B)
{em milhoes de tph)

FOC MNavios Total FOC (A) Total Mundo (B) | em %

1947 |Panama 372 2.0 100.0 2.0
Honduras 78
Panama 573

1850 |Honduras 142 412 84,58 4,9
Libéria 22
Libéria 977

1960 |Panama 607 16,01 129,77 12,4
Libano 74
Libéria 1.869

1870 |Panama a86 42,11 227.49 18.1
Chipre 207
Panama 4.090

1980 |Liberia 2.40 114,78 419,91 27,3
Cingapura 988
Panama 2.612

1990 |Liberia 1.469 224,60 658,40 341
Chipre 1.009
Panama 3.358

1995 |Liberia 1.513 357,88 671,20 53.3
Chipre 1.377

Fonte: Review of Maritime Transport - 1985 - 1995, Unctad
Embarcacoes acima de 1.000grt.
Obs.: Entre1947-1980, os dados estao em milhoes grt, apos 1990, em milhoes de tpb]
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CAPITULO 2

NACIONALIDADE E REGISTRO DE EMBARCACOES

2.1 — Conceito e Natureza Juridica do Navio

A importancia de se conceituar um navio ¢ de extrema relevancia em situagdes
juridicas, quando se deve levar em consideragdao determinados aspectos desse objeto. O termo
navio foi conceituado pelos romanos como qualquer constru¢do designada e apta a percorrer

qualquer tipo de aguas.

Como regra geral, o direito brasileiro acolhe a concepcao de que navio ¢ toda
construcao flutuante, susceptivel a navegar em quaisquer aguas, caracterizando-o, portanto,
como veiculo de transporte no mar ou em outro espaco aquatico. Algumas particularidades
tornam essa “coisa” um objeto sujeito a leis, regulamentos, tratados e convengdes nacionais e
internacionais. Sua posse, em maior ou menor namero, influencia fortemente a economia de

uma nacao.

Existe uma defini¢do no regulamento Del Registro Mercantil que toda embarcagdo ou
aparato flutuante destinado ou que possa se destinar a servigo da industria ou comércio
maritimo ou fluvial. Na esteira da amplitude do conceito, o codigo da navegacao italiano
adota o conceito amplo e normatiza que ¢ qualquer constru¢do destinada ao transporte por

agua, mesmo com fins de reboque, pesca, desporte ou quaisquer outros fins.

De acordo com o pensamento de Marcelo Neves, “Em sua defini¢do, no que tange a
natureza juridica, o conceito de navio enquadra-se em bem movel de natureza sui generis, ou seja,

um bem movel com caracteristicas de bem imovel.”.

Existe ainda uma segunda configuracdo de natureza juridica para os navios que vem a
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ser a configuracdo de res conexa, ou seja, um todo indivisivel. Apesar de o navio configurar
um bem movel, estd sujeito a algumas regras juridicas dos bens imoveis. No cendrio juridico,
em determinadas circunstancias expressamente amparadas por lei, o navio adquire as
caracteristicas de um bem imovel, essencialmente no que tange a hipotese de hipoteca naval e
aos tramites relativos ao registro e transferéncia de propriedade do navio e a venda judicial. A
hipoteca ¢ um instituto especifico dos bens iméveis, todavia, o navio ¢ suscetivel de hipoteca

naval, contrariando, sobremodo, o regime dos bens moveis.

Podemos entdo fazer uma analogia para um simples entendimento: o navio reune as
caracteristicas de um carro ¢ de uma casa. Ou seja, a0 mesmo tempo em que pode ser
hipotecado e servir como penhora, o navio também deve ter um registro e pagar por isso taxas

e impostos geralmente anuais.

2.2 — Principio da Nacionalidade dos Navios

No aspecto do direito interno, a atribui¢do de nacionalidade a um navio implica
diversidade de pressupostos essenciais: regime juridico, privilégio de navegacdo de
cabotagem, protecdo diplomatica, dentre outros. Em &4guas que ndo se encontram sob
jurisdicdo, ndao ha soberania de nenhumEstado, sendo criada a nacionalidade das
embarcagdes, com o objetivo de protecdo. Desta forma, o Estado que a concedeu, torna-se
responsavel pela sua protecdo e as embarcacdes que tiverem a sua nacionalidade estardo

sujeitas as leis de tal Estado.

O Estado de registro, isto ¢, o Estado da bandeira e o regime juridico adotado sao
pressupostos mecanismos eficientes na resolugdo de problematicas e conflitos advindos no
curso da explicacdo maritima e questdes internas advindas da atividade nautica. O Estado da
bandeira deve ser autossuficiente para solucionar as questdes de bordo do navio,
principalmente, no que tange a excepcionalidade de faculdades do comandante, sua func¢ao de
autoridade publica e funcdes registrais asseguradas pela lei do pavilhdo, além do contrato de
trabalho dos maritimos e a documentagao de bordo do navio. No entanto, o principio da lei da

bandeira constitui um instrumento apto para solucionar, eventualmente, os conflitos de leis e
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jurisdi¢do. O Brasil segue este critério e destina a navegacdo de cabotagem aos navios de

bandeira brasileira ou inscritos no Registro Especial Brasileiro — REB.

O navio ¢ considerado extensao do territério de um Estado, ou seja, um navio que se
encontre no territorio de outro Estado e a tripulag@o a bordo esta sujeito as leis do pais cuja
bandeira o navio arvora. Valendo a regra para nascimentos, mortes ¢ casamentos a bordo
sendo assim, considerados como se tivessem ocorrido no pais que concedeu a nacionalidade

ao navio, mesmo atracado.

2.3 — Registros de Embarcacoes

2.3.1- Definicao

O registro da propriedade das embarcagdes ¢ o que determina a sua nacionalidade e a
mesma podera arvorar a bandeira do Estado que concedeu o registro, sendo extensdo de seu

territorio e estando, portanto, sujeita a sua protecdo e legislagao.

Um Estado concede o registro a um navio através da autoridade naval, apos ser
classificado e aprovado pelos regulamentos internacionais, para que esse navio entdo possa
operar. Esse registro ¢ feito em um determinado porto que recebe o nome de porto de registro.
Caso este porto seja o de origem do navio, ostentara a bandeira do pais de domicilio e
nacionalidade de seu armador. Caso o registre em outro porto, por quaisquer razodes, diz-se

que esta sob um registro de Bandeira de Conveniéncia.

2.3.2- Registro Nacional

Este tipo de registro se caracteriza pelo fatodo estado que concede a bandeira manter

um efetivo controle sobre os navios nele registrados, sujeitando-os a sua legislacao.
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A Convengao das Nagdes Unidas sobre Direito do Mar (CNUDM III) exige que haja
um forte elo entre o Estado do pavilhdo e o navio, preconizando que Estados signatarios
deverdo estabelecer os requisitos necessarios para a atribui¢do da sua nacionalidade a navios,
para o registro de navios no seu territorio e para o direito de arvorar a sua bandeira. Assim

sendo, os paises que concedem registros nacionais sao signatarios da CNUDM II1.

Para a embarcagdo adquirir a nacionalidade brasileira, rege-se que o proprietario
devera ser residente e domiciliado no Brasil, além de dois ter¢os da tripulagdo ser também
brasileiros. Dentre os direitos e privilégios da nacionalidade brasileira estdo: a navegacao de
cabotagem; auxilio financeiro; reserva de carga (no caso de cargas especiais que devem ser
carregadas por navios brasileiros) e assisténcia através do consulado O crescimento da
utilizacao de Bandeiras de Conveniéncia diminuiu a quantidade de navios registrados nos seus
paises de origem (de domicilio ou nacionalidade do armador). Nos tltimos anos, alguns dos
paises que eram considerados tradicionalmente maritimos tiveram um fluxo crescente de saida

de seus navios para o regime de BDC.

A solugdo encontrada pelos Governos para que os armadores trouxessem seus navios
de volta para os registros nacionais foi a criacdo do Registro Especial Brasileiro (REB), um

tipo de Segundo Registro Nacional.

2.3.3 — Registro Aberto

Esses tipos de registros sdo caracterizados pela grande procura e pelo interesse de
determinados setores em fugir de obrigagdes que muitas vezes aumentam a receita, CoOmo 0s
incentivos fiscais, a ndo imposi¢do de vinculo entre o Estado de Registro e o navio, a
flexibilidade na fiscalizagdo das embarcacdes neles registradas, a legislacdo menos severa no
que diz respeito a seguranca e equipamento a bordo, ndo sendo necessario vinculo entre o
Estado de Registro e o Navio. Os Registros Abertos podem ser classificados em: Segundo

Registro e em Bandeira de Conveniéncia.
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2.3.3.1 — Segundo Registro X Bandeira de Conveniéncia

Em busca de uma saida para a crescente evasdo dos registros nacionais, os paises que
se encontravam nessa situacdo procuraram meios para evitar a concorréncia, evitar que os
armadores fugissem para as Bandeiras de Conveniéncia e motiva-los a registrarem seus
navios em suas bandeiras, ou seja, nas nacionais € por isso criaram o Segundo Registro

Nacional.

O pais se compromete em isentar certos direitos e contribui¢des sociais, para conservar
0 navio sob o controle do Governo, por questdes de seguranca € com o intuito de fazer com
que os navios registrados tenham uma melhor reputagdo perante o mercado de transporte

maritimo do que os de Bandeiras de Conveniéncia.

O que ocorre apds a adogdo do segundo registro ¢ a contratagdo de alguns tripulantes
estrangeiros para suas embarcagdes. Isso torna a armagdo internacional competitiva, e gera

aos armadores isen¢do de encargos sociais sobre os salarios.

O Segundo Registro ndo pode ser considerado Bandeira de Conveniéncia, pois exige
que a propriedade corresponda ao pais da bandeira e que os acordos sejam aceitaveis para os
sindicatos do dito pais. Além disso, nas Bandeiras de Conveniéncia quase ndo ha exigéncias
quanto a equipagem (tripulacdo) e a instalagdo de empresa no pais, ja no Segundo Registro ha
algumas exigéncias. As Bandeiras de Conveniéncia também sdao mais tolerantes em se

tratando ao cumprimento de Convengdes Internacionais.

Enquanto que praticamente todos os proprietarios dos navios que ostentam Bandeiras
de Conveniéncia sao de nacionalidade estrangeira, o Segundo Registro se compde de
proprietarios (pessoas ou empresas), quase na sua totalidade, de mesma nacionalidade do pais
de registro. Os paises que adotaram o Segundo Registro sdo paises desenvolvidos e de
tradicdo maritima. E os paises que oferecem seus pavilhdes sdo basicamente de economia

pouco desenvolvida e pouca tradicdo maritima.

O Segundo Registro foi adotado por certos paises a fim de coibir a evasao de suas

frotas nacionais, fortalecer sua marinha mercante e desenvolver sua industria naval. Os navios
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sob Segundo Registro detém uma melhor reputacdo no mercado de transportes em questdes
relacionadas a seguranca nacional, pressdo dos sindicatos locais, exigéncias derivadas da
concessao de subsidios, reserva de mercado para a bandeira nacional, no transporte de cargas
que trazem maio lucratividade. Os paises que adotaram o segundo registro foram Noruega, a
Dinamarca, Portugal, Bélgica e Inglaterra. O Brasil adotou a segundo registro com o nome de

Registro Especial Brasileiro.

2.3.3.2 — Registro Especial Brasileiro (REB)

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

extensoes costeiras do mundo ndo poderia “ficar atras nessa corrida capitalista”.

O REB nasce trazendo vantagens quanto a utilizacdo do registro a fim de estimular ainda
mais o interesse da adog¢do da bandeira brasileira em embarcagdes. As novas regras
possibilitam, no ano de 2010, o langamento do primeiro navio porta-contéineres construido
100% no Brasil. Denominado de Jacarandé e produzido pelo Estaleiro Ilha S.A. (Eisa), com
verbas do Fundo da Marinha Mercante (FMM), a pedido da empresa de logistica Log-In, esse
foi um dos grandes passos dados por uma legislacdo mais atenta aos acontecimentos globais,
podendo colaborar para o desenvolvimento e reconhecimento do pais no cendrio
internacional. O REB também cria beneficios aos armadores e tripulantes das embarcagdes
com bandeira nacional, pois possibilitou a contratagdo dos maritimos sobre a prote¢do da

propria legislagao trabalhista nacional (CLT) garantindo-lhes condigdes humanitarias.

O registro tornou possiveis vantagens financeiras, incentivos a seguranca e tributarios

como financiamentos para constru¢do e modernizacdo de embarcagdes e isen¢do de taxas
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tendo o exemplo o Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo. Com esse
sistema foi possivel uma maior presen¢a no mercado da marinha mercante mundial, uma vez
que aumentou a competitividade da Armacgdo Nacional em relagao a estrangeira (cujos navios
sdao operados com custos baixos devido as Bandeiras de Conveniéncia). Esse registro oferece
diversas vantagens para empresas ou armadores brasileiros que o utiliza, dentre as quais,

pode-se destacar:

Embarcagdes pré-registradas no REB tem taxas de juros reduzidas em financiamentos para
construgdo, conversao modernizagdo e reparacao da embarcacgao;

A asseguragdo as empresas brasileiras de navegacdo da contratagdo, no mercado
internacional, de cobertura de seguro e resseguro de cascos, maquinas e de responsabilidade
civil para suas embarcagdes registradas no REB, desde que o mercado interno ndo ofereca tais
coberturas ou pre¢os compativeis com o mercado internacional;

A desconsideracao pelas empresas brasileiras de navegacdo das remuneragdes recebidas pelas
tripulagdes das embarcagdes inscritas no REB, no montante que servird de base ao pagamento
da contribui¢do para o Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo
(FDEPM);

A nao integragdo do frete aquaviario internacional, produzido por embarcacdo de bandeira
brasileira registrada no REB, na base de calculo para tributos incidentes sobre importagao e
exportacdo de mercadorias pelo Brasil;

A autorizagdo de restabelecimento de registro brasileiro como de propriedade da mesma
empresa nacional de origem, sem incidéncia de impostos ou taxas pelas empresas brasileiras
de navegagdo, com subsididrias integrais proprietarias de embarcacdes construidas no Brasil,
transferidas de sua matriz brasileira; e

A isen¢do das contribuicdes atinentes ao PIS/PASEP e o COFINS sobre a receita de frete de

mercadorias transportadas entre o pais e o exterior.

Além dessas, uma vantagem importante ¢ a exigéncia de nacionalidade da tripulagdo
apenas do comandante ¢ do chefe de maquinas. Assim nao ha necessidade dos armadores
contratarem maritimos sob a legislagdo trabalhista brasileira (CLT), reduzindo o direito-custo,

apesar das normas aplicaveis nos contratos continuarem sendo da CLT e normas correlatas.

CAPITULO 3
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A UTILIZACAO DAS BANDEIRAS DE CONVENIENCIA

3.1 — Os Paises que oferecem sua bandeira

Os paises que oferecem suas bandeiras sdao de pequena expressdo econdmica e
normalmente facilitam o acesso ao registro do navio. Caracteristicas comuns a todos esses
paises que oferecem registro em Bandeira de Conveniéncia, por exemplo, eles permitem
livremente a contratagcdo de tripulagdes estrangeiras, sem restricdo de numero de tripulantes
por nacionalidade e autoriza cidaddos nao residentes a serem armadores e/ou controlarem seus

navios mercantes.

Apesar dessas vantagens, a maioria desses paises que fornece sua bandeira ndo tem
condigdes para controlar as empresas de navegacdo e tampouco cobra rendimentos pela
exploragdo dos navios. De fato, muitos também nao t€ém poderes nem estrutura administrativa

para fazer cumprir os regulamentos e convengdes internacionais.

3.2 — Beneficios originados pela Bandeira de Conveniéncia

Esse tipo de registro aberto oferece facilidades logo para o processo de registro do
navio, incentivos financeiros e incentivos administrativos. Além desses, ha vantagens
juridicas e operacionais, como procedimentos menos severos de fiscalizagdo sobre seguranca
maritima. Todos esses beneficios se ddo em fun¢do de os paises que concedem sua bandeira
ndo serem signatarios ou ndo cumprirem os preceitos da CNDUM III e de outras convengdes
internacionais de importancia no cenario da navegacao, como a MARPOL, a SOLAS e ISM

Code, dentre outras.
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As principais e maiores vantagens advindas da utilizacdo das Bandeiras de
Conveniéncia ficam para os armadores: facilidades fiscais com economia de mais de um
milhdes de dolares ao ano, por navio, gerando um aumento na exploragao desses navios além
do baixo custo com a tripulagdo. Tanto a taxa de matricula quanto a renovagado do registro sao
baixas, o que atrai ainda mais para essa pratica. Ao se efetuar o registro ndo ha cobrangas dos
impostos devidos, e arvorando a Bandeira de Conveniéncia ¢ mais facil para o armador fugir
das responsabilidades caso ocorram acidentes ou atos que prejudiquem qualquer pessoa, navio

ou pais.

Outras vantagens que convém destacar a respeito das Bandeiras de Conveniéncia € o
fato de os navios de BDC possuemo direito de determinar as linhas de navegagao, tipo de
carga, operagdes de afretamento, ndo tendo vinculo com o seu Estado e ainda ndo possuem
responsabilidades para com o pais em caso de guerra, podendo ser utilizado sem uma possivel

neutralidade do pais do armador.

Registrar os navios em paises que oferecem Bandeiras de Conveniéncia proporciona
importantes vantagens para os armadores, que por sua vez sao os maiores beneficiarios deste

sistema. Assim, a tendéncia ¢ que cada vez mais os navios adotem esse tipo de registro aberto.

As vantagens para os paises que doam sua bandeira sdo a entrada desse capital
proveniente dos registros e impostos anuais. Esses paises sdo também conhecidos em todo

mundo devido a sua grande frota, mas grande parte ¢ de bandeira de conveniéncia.

Com o aumento da procura das Bandeiras de Conveniéncia, os paises normalmente em
desenvolvimento ou subdesenvolvidos,partem para uma pratica de ndo mais se preocuparem
com a armacao dos proprios navios € nem com a construcao de novas embarcagdes. Isso se
deve a entrada do alto capital proveniente dos registros e impostos anuais, fazendo valer a
pena todo esse esquema. Em casos como o das Bahamas vé-se que o Estado possui frotas de
navios proprios desconsiderdveis, porém a presenga de armadores estrangeiros, que estdo com
seu pavilhdo arvorado, ¢ predominante. Atualmente os paises como Brasil vém investindo no
aprimoramento de sua frota, visando também adquirir novas embarcacgdes e assim, diminui
essa discrepancia entre a quantidade de navios proprios e o numero de bandeiras hasteadas
nos navios, como no caso da China que ¢ parecido esses valores.

A seguir, graficos que ilustram essa diferenca entre o quantitativo de pavilhdes



arvorados levando o nome de um pais e o nimero e idade de navios proprios dos mesmos.
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Nota-se que quanto mais desenvolvido ¢ o pais menor ¢ a diferenca entre o numero de
navios de bandeira estrangeira e navios de bandeira nacional. Outro fato interessante ¢ a idade
dos navios de bandeira estrangeira, uma vez que Bahamas e Panama registram navios novos
apenas em fun¢do de oferecerem suas bandeiras aos outros paises, que de fato sdo os

proprietarios dos navios.



26

3.3 — Maleficios da ado¢cao de Bandeira de Conveniéncia

O que se pode notar ¢ que as Bandeiras de Conveniéncia implicam em uma maior
displicéncia por parte dos paises que oferecem o sistema aos navios. Outra consequéncia €
que os navios nao fazem parte da economia do Estado de registro e nem servem como
produtores de divisas, salvo no concernente aos direitos de inscri¢do. A grande tonelagem
registrada sob Bandeira de Conveniéncia representa uma arrecadagdo tributaria expressiva

para os paises da Bandeira, quase todos inclusos no Terceiro Mundo.

Sindicatos e organismos de defesa dos trabalhadores, dentre os quais s destaca a ITF,
vem destacando as condic¢des de trabalho desfavoravel da tripulacdo de conveniéncia, ou seja,
da tripulacdo formada por maritimos de nacionalidades diferentes da bandeira que o navio

arvora. Os padrdes adotados sdo normalmente inferiores aos estabelecidos pela IMO.

Os altos indices de acidentes na marinha mercante se devem por fatos
como:inexisténcia de vinculo entre o Estado de registro e bandeira do navio, a insuficiéncia de
fiscalizacdo, controle e padrao de seguranga e as condi¢cdes de trabalho insuficientes da
tripulacdo de navios que arvoram pavilhdes de conveniéncia. Tais evidéncias vém sendo

apontados como aspectos preponderantes nesses nimeros.

Esse tipo de regime ostenta tripulantes sem qualificagdo profissional, que competem
com maritimos auténticos e oferecem seus trabalhos por saldrios menores e condi¢des de
trabalho inferiores. Condic¢des essas que podemos citar: a inexisténcia de contrato de trabalho,
ndo pagamento de feriados e horas extras, sem direito as férias, sujeicdo a mais doengas e
acidentes devido ao longo periodo a que sao submetidos ao trabalho e a navegacao, ambiente
de trabalho precario, uma vez que os navios ndo passam por exigéncias de seguranca e
manuten¢do, atraso nos saldrios de até um ano. Outros aspectos negativos a serem observados
sdo a alimentacdo ser incompleta e de ma qualidade e as acomodacdes geralmente ndo tém as
devidas condicoes de habitabilidade, as mas condi¢des de conforto e bem-estar: banheiros e
chuveiros mal conservados, navios infestados de roedores (colocando em risco a saude dos

tripulantes e da populagao).
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Pode-se destacar como desvantajoso para os armadores o fato de auséncia de
representacdo diplomatica em muitos portos do mundo e a maior propensdo de seus navios a
acidentes, sendo que a seguranga da tripulagdo e da carga fica seriamente afetada. O pais do
armador deixa de receber o dinheiro de impostos e encargos financeiros. H4 também a
significativa diminui¢do e perda de registro e o pais do armador deixa de oferecer vagas de

emprego no setor maritimo, levando um possivel agravamento do quadro social.

O que se observa a respeito das Bandeiras de Conveniéncia ¢ uma falta de
preocupacdo em relacdo aos procedimentos de salvaguarda da vida humana no mar.
Hadeficiéncia ou inexisténcia de treinamentos diversos contra incéndio, sinistros, abandono,
determinagdes de limite de carga ndao sdo seguidas, colocando em risco a estrutura da
embarcagdo e aumentando as chances de ocorrer um acidente como consequéncia, a
manutencdo das maquinas propulsoras e de todas as partes e sistemas do navio sdo
deficientes. Os que se observa ¢ que os navios de Bandeira de Conveniéncia geralmente sao
velhos, inseguros, degradados e ndo tém os reparos apropriados e muitas vezes, devido as
diferentes linguas e nacionalidades, alguns tripulantes nao sdo capazes de efetivamente se
comunicarem com outros, colocando em risco a seguranca e operagdo do navio e da vida

humana no mar.

Os armadores dos navios de bandeiras de conveniéncia muitas vezes causam uma
situacdo em que a seguranga do navio, da tripulacdo e da carga ficam seriamente
comprometidas, inclusive a seguranga de outros navios, portos € 0 meio ambiente também sao

comprometidas.

Com os efeitos causados ao meio ambiente pelas BDC podemos verificar que, os
diversos acidentes de derramamento de 6leo no mar em grande parte envolvia os navios de
Bandeira de Conveniéncia. Baseando-se nessa constatacao ¢ possivel tracar um paralelo entre
o pavilhdao de conveniéncia e esses acidentes. Anualmente, estima-se que sdo derramados no

mar um milhdo de toneladas de petroleo e derivados.

A ONU diz: “na raiz de muitos destes problemas, esta a falta de vontade de certos
Estados (especialmente aqueles Estados que cedem suas bandeiras para a atividade maritima),
para cumprir suas obrigacdes legais internacionais.”, ou seja, ¢ notéria a falta de

responsabilidade para com tudo que envolve a marinha mercante e a busca pelo lucro a
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qualquer preco.

Um exemplo dos prejuizos causados pela Bandeira de Conveniéncia € o acidente com
o navio Prestige, em 13 de novembro de 2002, chamou mais uma vez a atengdo no mundo
sobre as consequéncias para o meio ambiente marinho e regides costeiras. As nacdes
despertaram para uma necessidade de se promover maiores responsabilidades para o pais da
bandeira que o navio arvora. O Prestige foi um navio petroleiro monocasco que afundou na
costa galega, produzindo uma imensa maré negra, que afetou uma ampla zona compreendida

entre o norte de Portugal e o litoral da Franca.

A seguir sera apresentada, pela relevancia dos efeitos decorrentes do impacto ambiental, a
cronologia das "marés negras" ocorridas no mundo, seguida do nome do navio e sua

nacionalidade, do tipo de acidente e do derrame:

e 1967 — O navio liberiano "Torrey Canyon" encalha frente a costa da Gra-Bretanha,
perto das ilhas Scilly, e causa uma maré negra de 300 km quadrados, ao derramar 123

mil toneladas de petréleo. 180 km de praias francesas e inglesas sdo atingidos.

e 1972 - Dois petroleiros liberianos — "Texanita" e "Oswego Guardian" — langa cem
mil toneladas de petréleo ao largo da Africa do Sul.

e 1978 - Petroleiro liberiano "AMOCO CADIZ", colisdo, encalhe e naufragio préximo a
costa da Bretanha, com derramamento de 230 mil toneladas de 6leo.

e 1980 - O petroleiro "Tanio", de origem malgaxe, carregado com 27 mil toneladas de
petréleo bruto, parte-se em dois, ao largo de Portsall, a norte do cabo Finisterra. Oito
marinheiros morrem. A parte da frente do barco afunda-se com 8000 toneladas de
petroleo ainda nos tanques; o petroleo ¢ posteriormente bombeado para outro navio. A
parte de tras é rebocada para o Havre (Franga), espalhando 8000 toneladas de petroleo
bruto que poluiram 120 km de costa perto do cabo Finisterra e 20 km perto do cabo
Norte.

e 1992 - Petroleiro cipriota "HAVEN" contendo 140 mil toneladas de petroleo, explode
no Mediterraneo, ao largo da costa de Génova, Itdlia. Comeca a afundar-se e, em dois
dias, 30 mil toneladas de petrdleo correm para as dguas do Mediterraneo. No dia 14 de

Abril, afunda-se totalmente, sem se partir, evitando assim aquilo que poderia ser a
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mais séria catastrofe ecologica no Mediterraneo.

e 1996 — Petroleiro liberiano "SEA EMPRESS", encalhe com derrame de cerca de 70
mil toneladas de petroleo na costa do Pais de Gales. Mais de 25 mil aves marinhas

morreram no acidente.

e 1999 — Petroleiro "ERIKA", de bandeira maltesa, partiu-se em dois quando navegava
a 40 milhas da costa da Bretanha, a noroeste da Franga, derramando mais de 20.00

toneladas de petrdleo bruto, o que poluiu mais de 400 quilémetros da costa.

e 2002 — Petroleiro "PRESTIGE", de bandeira liberiana, partiu-se em dois, vazando

aproximadamente 20 mil toneladas de petréleo na Espanha.

Em decorréncia do alto indice de catastrofes maritimas, a reagdo contra as bandeiras

de conveniéncia deflagra-se nos aspectos social e econdomico e no contexto internacional.

O que esta causando preocupagdo ¢ o fato de suspeitar-se que navios de bandeira de
conveniéncia estdo ligados a ataques terroristas e o aproveitamento desses naviospara 0s
atentados e outras operagoes ilegais. Ele pode ser utilizado para o transporte de pessoas e
equipamentos com o proposito de cometer uma agao ilegal; como arma em uma agao ilegal;
ou em um comércio legal com o proposito de gerar fundos para financiar agdes ilegais.

Similarmente, o Reino Unido, em apresentacdo ao Comité Legal da IMO, declarou:
“Um navio pode ser usado como uma arma. Ele pode ser utilizado para transportar
equipamentos ou pessoal no propdsito de cometer um ato ilegal em terra. O navio pode ser
usado para carregar cargas legais ou ilegais com intencdo de financiar o terrorismo". Visto
isso, os Port State deveriam ter acesso a maiores informacdes a respeito do armador ou
afretador para que a embarcacdo entre no porto. Para ser 1til, essa informagdo deve permitir
que fossem identificados os individuos ou organizagdes que sao realmente donos do navio ou
que direcionem suas operagoes.

O sistema de bandeira de conveniéncia possui um lado negro que vem sendo
demonstrado nos ultimos anos com a “caca” pelos navios da Al Qaeda. Acredita-se que a
organizagao terrorista possua uma frota estimada de 20 a 80 embarcacgdes. Devido a falta de

transparéncia inerente a essas bandeiras ¢ impossivel rastred-las. Foi descoberto que o
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terrorista do Sri Lanka, Tamil Tigers, possuia uma frota de 11 navios comerciais sob bandeira

do Panama, Libéria e Honduras.

Existem outras preocupagdes do uso de navios mercantes como armas ou em
transporte ilegais de tais, as bandeiras de conveniéncia podem ainda facilitar o uso de navios
para outras atividades ilegais. Um artigo publicado na revista “Asia Times” revelou dados
sobre a bandeira de Camboja e mostrou que seus navios estiveram envolvidos em operagdes
de contrabando de cigarros na Albania, no contrabando de petréleo iraquiano durante a
ocupacao americana, trafico humano e contrabando de drogas e armas nos ltimos dez anos.
A seguranca desses navios também é motivo para preocupacao. Dos 450 navios registrados
sob bandeira cambojana em 2002, vinte e cinco sofreram naufragios ou encalhamentos, nove

pegaram fogo e quarenta e cinco foram presos por diversas contravengdes.
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CAPITULO 4

FEDERACAO INTERNACIONAL DOS TRABALHADORES
EM TRANSPORTE (ITF)

4.1-Definicao

A Federagdo Internacional dos Trabalhadores do Transporte (ITF) ¢ uma federacdo
sindical internacional de sindicatos dos trabalhadores de transporte. Qualquer sindicato
independente com membros no sector dos transportes ¢ elegivel para a adesdao da ITF.
Fundada em 1896, desde a sua criacdo ela representa as organizacdes sindicais dos

trabalhadores em transportes em todas as regides do mundo.

A ITF realiza trés fungdes primordiais: promove a interagdo entre as organizagoes de
transporte e os trabalhadores nos diferentes paises; representa essas organizacoes sindicais nos
varios organismos internacionais e regionais que fixam regras ou politicas relativas ao
transporte e/ou questdes sociais; e oferece servicos de informacdo e educacdo para as
entidades sindicais de transporte no mundo. Uma das principais fun¢des da ITF ¢ informar e
aconselhar os sindicatos sobre a evolugdo do setor dos transportes em outros paises ou regides
do mundo. A ITF também mantém um departamento de educagdo especializada, dedicada ao

desenvolvimento das fortes e democraticas cooperativas de transporte.

4.2—Campanha da ITF contra a Bandeira de Conveniéncia

Desde 1948, uma das coisas mais importantes para ITF tem sido a campanha contra a
navegagdo sob bandeira de conveniéncia e pelo direito dos trabalhadores. As bandeiras de

conveniéncia estdo sobre um ataque tao intenso como nunca vivenciado nos ultimos 50 nos.
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Muitos dizem que isso se deve a campanha da ITF, que contraria todas as regras de seguranca

em todos os aspectos.

Para ITF, os navios que ostentam uma bandeira de conveniéncia t€ém uma situagao
diferente daqueles que levam a bandeira nacional. Para a ITF, aos navios de bandeiras de
conveniéncia devem ser aplicadas normas minimas muito mais elevadas. Um fato que
contribuiu para que a campanha desse certo foram os atentados terroristas que aconteceram
recentemente. Como ja visto, os navios de bandeira de conveniéncia sdo lugares bastante

provaveis para encontramos uma movimentagao terrorista, pois ndo ha nenhuma fiscalizagao.

Segundo a ITF, aos armadores ndo deveria ser permitido fugir de seus paises e
escolher que leis obedecer e que salarios pagar. O contrato da ITF ¢ designado, ndo somente
para garantir uma boa renda as tripulagdes, mas também para servir de freio aos armadores

que, registram seus navios fora de sua bandeira.

Infelizmente alguns paises tém armadores muito pobres e navios ja bastante
ultrapassados. Nao se pode esquecer que esses armadores vao sempre tentar extrair todo lucro
possivel de cada situagdo e fardo tudo para cortar os custos. Tem-se visto a crescente
atividade de inspetores da ITF, que descobriram maritimos com salérios atrasados por muitos
meses, ¢ sendo for¢ados a viver sem condi¢des minimas a bordo. Os armadores estdao
trocando de uma bandeira de conveniéncia para outra, para escapar das inspecdes e até¢ do

"port state control", até que o navio venha a sofrer uma avaria séria como até se partir.

O Inspetor da Federacdo Internacional dos Trabalhadores em Transporte, Airton Lima,
que também ¢ Oficial de Nautica, abordou a questdo das bandeiras de conveniéncia, realidade
esta vivida pela maioria das tripulagdes estrangeiras. “Em regimes como este, o que vigora ¢ a
precarizacao das condig¢des laborais. Até mesmo o fato de as tripulagdes serem multinacionais
evidencia o estimulo & desunido a bordo. Sem interagdo social ndo h4d como existir luta

coletiva”.

Os inspetores da ITFsao delegados de organizagdes nacionais filiadas alTF,que se
dedicam a campanha contra as bandeiras de conveniéncia. Sua atuag@o varia de pais para pais,
e se caracteriza por algumas atividades como de visita aos navios de bandeira de conveniéncia
e gestdes para negociar esse tipo de acordo com o armador, contato com sindicatos de

portudrios para agir contra navios sem acordo,asseguram que os maritimos recebam o
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pagamento a que tem direito, assegurar que o navio tenha navegabilidade e que as normas
estejam sendo observadas devidamente e negociacdo com os representantes do armador em

favor dos tripulantes.

A campanha da ITF assume uma posi¢ao radical no sentido de proibir essas atividades,
que sdo vergonhosas evasdes de regras, regulamentos e acordos. As inspecdes ajudaram a

devolver 32 milhdes de dodlares de volta aos tripulantes e suas familias.

Um exemplo real da atividade positiva da ITF foi quando ela garantiu 30 mil dodlares
de volta para 22 tripulantes ucranianos do navio de bandeira panamenha Ro-Ro, Maya
Express ap6s o navio ser detido na Republica Dominicana. O navio estava em rota para o
Haiti com um carregamento de 22 veiculos, mas teve que permanecer na Republica
Dominicana por alguns meses numa disputa envolvendo a autoridade local, o armador e

alguns agentes.

Outro exemplo foi quando a tripulagdo do navio tanque de bandeira panamenha
Chemical Rubi, em sua maioria ucranianos, foi abandonada em Dakar, no Senegal, por sete
meses. A ITF assegurou a repatriacdo, € quase a metade da tripulagdo voltou com seus

respectivos pagamentos, quando deixaram o navio em setembro de 2003.

Nos congressos realizados ¢ sempre ressaltada a importdncia de mudangas nas
legislagdes nacionais para impossibilitar a ampliacao do uso de bandeira nacional e aumentar
as tripulagdes originais destes paises. Um grande nimero de navios de bandeira de
conveniéncia estd agora amparado por acordos aceitos com a ITF. Sem a campanha nao

haveria garantia de prote¢do ou justi¢a para os maritimos.

A ITF tem mostrado ao mundo inteiro que vem conseguindo avangos consideraveis
para o setor de transporte maritimo internacional. Esta instituicdo defende que todos os
avangos conseguidos vém de uma combinagdo de uma efetiva atividade politica e campanhas
industriais no sentido de proteger as condigdes de trabalhadores, no que se refere ao
individual. A ITF tem forte convic¢ao de que a industria maritima deve estar sujeita a uma
regulamentacdo internacional apropriada. Deve existir um vinculo puro entre o armador do
navio e as leis e condi¢des sociais a ele aplicaveis. Atualmente sdo os empresarios ricos que
levam os lucros da mao de obra barata, oferecendo uma contrapartida precéria para as

economias dos paises fornecedores.
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CAPITULO 5

A ORGANIZACAO INTERNACIONAL DO TRABALHO (OIT)

A OIT, desde sua origem como agéncia da Organizagdo das Nagdes Unidas,
preocupou-se com a questdoda seguranca dos maritimos no exercicio de suas funcdese,
através de Convengdes e Regulamentagdes, trabalha napositivacdo de leis que garantam os
direitos basicos dosmesmos. A propria OIT em sua Convengao n° 138 de 1973revisou as
prerrogativas quanto ao tratamento dos tripulantesde embarcacdes limitando a idade de

admissdo ao trabalhomaritimo (CONVENCAO OIT, 1973).

Sao inimeras as Convencdes ¢ Recomendagdes adotadasaté hoje que versam sobre
matérias relativas a formacdo eacesso, seguranca, saude e bem-estar,seguranca social,
certificados de aptiddo e inspecdo dotrabalho na orbita maritima.Mais recentemente, em
fevereiro de 2006, a OIT aprovoua Convengdo n. 178 relativa a Inspe¢ao das Condicdes de
Vidae de Trabalho dos Trabalhadores Maritimos a partir de decisaoconjunta com
representantes internacionais dos maritimos,proprietarios de navios e apoio de governos. O
objetivo dessaconvengao foi permitir aos paises o direito de fiscalizar naviosde outros paises
desde que signatarios da Convengdo cabendosancioné-los em caso de descumprimento das
clausulas doacordo.Com a Convencao, a batalha para a prote¢aodos tripulantes dos navios
com bandeiras de conveniénciaganhou mais um aliado: o Brasil. Considerado um pais
dereferéncia em questdes humanitarias, o Brasil ¢ membro dalnternational Maritime
Organization (IMO) e signatario dasprincipais convengdes internacionais que norteiam as
regrasde seguran¢a maritima.Em 10 de fevereiro de 2009, tornou-se signatario daConvengao
n°® 178 ao promulga-la a partir do decreto n® 6.766juntamente com a Recomendacao n.° 185
que estabeleceramos pardmetros minimos para a organizagdo do servigo deinspecdo do

trabalho maritimo, colaborando para a garantia dedireitos aos maritimos.

O Brasil coloca-se a frente aos demais paises na adogdo eelaboragdo de leis

internacionais que incentivem armadores e/ou proprietarios na regulamentacdo dos registros
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dos navios,bem como na protecao aos direitos e deveres dos tripulantes.Ha que se atentar que
ndo so leis mais humanitariassolucionardo os problemas atrelados ao controle as Bandeirasde
Conveniéncia. E preciso rever as condi¢des que permitirioaos empresarios a possibilidade de
lucros sem que sejamprejudicados por cobrangas de tributos que onerem otransporte maritimo

que colocou o Brasil nocenario internacional.

O transporte maritimo sempre foi um dos modais mais eficazes para o
desenvolvimento comercial internacional, e para que seu processo ocorra da melhor forma ¢
importante que seus tripulantes possuam condigdes minimas para a realizacdo de seus
trabalhos. Com o advento as bandeiras de conveniéncia, os Estados se desinteressaram quanto
o controle dos navios ja que ndo se exigem fiscalizacdo e o cumprimento de normas e
regulamentos nacionais ou internacionais sobre as embarcacdes neles registradas. Nao sé
riscos ambientais, mas também os direitos dos tripulantes ndo sdo considerados quando se

adota bandeira de conveniéncia para o registro sendo o lucro.

Atento a essas praticas, o Brasil procurou flexibilizar as suas leis de registro
permitindo regras mais atrativas beneficiando-se da colabora¢do de normas positivadas pela
OIT. O antigo cenario, marcado pelos drasticos acontecimentos produzidos por navios de
bandeiras de conveniéncia, estd dando lugar a paises mais responsaveis e com politicas mais
humanitérias aos seus tripulantes. Embora todo o esfor¢co a fim de regulamentar a relagao
tripartite formada entre armadores, Estados de bandeira e tripulantes visem desestimular a
pratica das bandeiras de conveniéncia, deve-se considerar a reagdo de empresarios em meio as
alternativas, pois os interesses dos tripulantes serdo resguardados desde que nao prejudiquem

0S seus negocios.
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CONSIDERACOES FINAIS

Ao se analisar os assuntos considerados nesse trabalho, percebe-se que sdo necessarias
medidas atenuadoras aos maleficios causados pela utilizacdo das Bandeiras de Conveniéncia.
Assim, tais agdes devem ser tomadas em relagdo aqueles que mais se interessam e apoiam o

uso das Bandeiras de Conveniéncia: os armadores e os paises que cedem suas bandeiras.

Medidas providenciais ja comecgaram a ser tomadas por organizagdes internacionais e
por alguns paises. O Registro Especial Brasileiro foi criado em uma tentativa de fazer frente
as Bandeiras de Conveniéncia. Nesse registro alguns beneficios e facilidades sdo concedidos
para atrair os armadores para o registro na bandeira nacional. Porém logo foi visto que ndo foi
o suficiente para conter o avango das BDC sobre as frotas mercantes nacionais, deixando este

grande problema sem uma solugao efetiva.

A conscientizagcdo dos armadores ¢ o fator principal para o fim das Bandeiras de
Conveniéncia. Os prejuizos causados aos tripulantes, a salvaguarda da vida humana no mar,
ao meio ambiente, a seguranca da navegacao e aos paises em desenvolvimento sdo notaveis e
obter vantagens que causem esses maleficios ¢ de total falta de responsabilidade e falta de

humanidade.

Nao se deve achar que ¢ possivel extinguir esse sistema e que os armadores nao tém
ciéncia do que ocorre a bordo de seus navios de Bandeiras de Conveniéncia, dos danos
causados aos maritimos e ao meio ambiente. Nao existe bom senso e sim a busca incansavel
de gerar cada vez mais capital, ndo importando como isso venha ser feito. Logo, ndo haveria
nada mais efetivo do que impedir que obtenham seus exorbitantes lucros a custa das
Bandeiras de Conveniéncia e de todos aqueles que sofrem seus efeitos. Restricdes devem ser
impostas a esses navios, tais como exclusdo da navegacdo de cabotagem, impedimento de
atracar nos principais portos, exclusdo de determinadas rotas de navegacdo e a nao

contratagdo desses para servigos de transporte.
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Tem-se em outra mao os beneficios e facilidades concedidas aos navios de Bandeira
Nacional devem ser avaliados novamente com o proposito de atrair os armadores para esse
tipo de registro. Tudo isso com o devido cuidado para nao transformar o Registro Nacional

em uma Bandeira de Conveniéncia.

Talvez com essas medidas seja possivel, em longo prazo, acabar ou pelo menos evitar
que cresca a utilizagdo das Bandeiras de Conveniéncia. Pode parecer que tais atitudes beirem
a utopia, mas pode acender a esperanca de fazer com que nossa Marinha Mercante se torne
cada vez mais digna e que aqueles que trabalhem nesta profissdo possam se sentir honrados e

satisfeitos com suas condi¢des no mar.

Com o advento das bandeiras de conveniéncia, os Estadosse desinteressaram quanto o
controle dos navios ja que ndo seexigem fiscalizagdo e o cumprimento de normas e
regulamentosnacionais ou internacionais sobre as embarcacgdes nelesregistradas. Nao so riscos
ambientais, mas também os direitosdos tripulantes nao sdo considerados quando se adota
bandeirade conveniéncia para o registro sendo o lucro e o imediatismoa bussola que norteia os
interesses dos armadores. Atento a essas praticas, o Brasil procurou flexibilizar as suas leis de
registro permitindo regras mais atrativas beneficiando-se da colaboracdo de normas
positivadas pela OIT. O antigo cendrio, marcado pelos drasticos acontecimentos produzidos
por navios de bandeiras de conveniéncia, estd dando lugar a paises mais responsaveis € com
politicas mais humanitérias aos seus tripulantes. Embora todo o esfor¢o a fim de regulamentar
a relagdo tripartite formada entre armadores, Estados de bandeira e tripulantes visem
desestimular a pratica das bandeiras de conveniéncia, deve-se considerar a reacao de
empresarios em meio as alternativas, pois os interesses dos tripulantes serdo resguardados

desde que ndo prejudiquem os seus negocios.
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