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PREFACIO

No 44° Congresso da Federagao Internacional dos Trabalhadores

em Transportes (ITF) em Cingapura, realizado em outubro de 2018,
concordamos em realizar uma anélise abrangente da Politica da Cidade
do México, incluindo as politicas em anexo.

A ITF sempre garantiu que a sua campanha Bandeiras de Conveniéncia
(BdC), que celebrou o 75° aniverséario em 2023, mantivesse relevancia
com relagdo aos desafios atuais. A nossa Ultima revisdo de 2010
culminou na Politica da Cidade do México, e a anterior, concluida no
50° aniversario da campanha BdC em 1998, resultou na Politica de
Oslo a Delhi. Em seguida, em 2006, langamos a campanha Portos

de Conveniéncia (PdC) para ser executada juntamente com a BdC
como uma estrutura multifacetada de campanha e sindicalizagéo
com o objetivo de proteger os direitos dos trabalhadores maritimos a
liberdade de associacgéao, ao direito de negociacéo e a seguranga. No
mesmo ano, a Convengao sobre Trabalho Maritimo foi estabelecida,
acrescentando uma estrutura juridica internacional crucial para a
protecéo dos direitos dos trabalhadores maritimos. Com tantas outras
mudancgas no setor maritimo desde 2010, essa revisdo considerou

as mudancas tecnoldgicas e outros desenvolvimentos e seu possivel
impacto sobre politicas da ITF.

A partir de 2020, a pandemia de Covid-19 trouxe mudangas sismicas
para nossas vidas, transformando o mundo inteiro. Nenhuma economia
ou cadeia de suprimentos ficou imune. O impacto foi particularmente
profundo para a gente do mar e os portudrios, que trabalharam de
forma incansavel para garantir a entrega de bens e suprimentos
essenciais ao publico. Mais do que nunca, ficou destacado o papel
desses profissionais como "trabalhadores-chave" da economia global.
Infelizmente, o aumento do abandono de gente do mar ressaltou como
0 nosso trabalho continua sendo importante para garantir um vinculo
genuino entre um armador e sua bandeira.



Apds a pandemia, muitos governos buscaram maneiras de construir
economias melhores, mais resilientes e sustentaveis, tendo como
pano de fundo uma nova compreensao da importancia fundamental
das cadeias de suprimentos globais. Em nenhum outro lugar isso é
mais visivel do que nos esforgos renovados para combater os danos
climaticos e ambientais. O transporte maritimo esta no centro desses
esforcos, e a ITF ja est4 utilizando normas “ambientais, sociais e

de governanga” (ESG, da sigla em inglés), juntamente com o0 nosso
uso inovador do capital dos trabalhadores, para fortalecer o poder

de influéncia em beneficio da gente do mar. A "devida diligéncia em
direitos humanos" (HRDD, da sigla em inglés) também ganhou maior
destaque apos a pandemia. Também nesse caso, a ITF tem estado na
vanguarda das organizagcdes que apoiam essa pauta potencialmente
transformadora, incluindo acordos-piloto com empresas compro-
metidas com a protegao dos direitos dos trabalhadores maritimos.

Ao longo de cinco anos, um grupo eleito de lideres maritimos
examinou cada aspecto da politica, incluindo implementacéo,
estratégias e processos. A politica em si foi exaustivamente debatida e
cuidadosamente elaborada antes de ser adotada pelo 42° Congresso
da ITF na Cidade do México em 2010. Os sindicatos maritimos filiados
forneceram seus pontos de vista, e todas as questdes foram discutidas
e debatidas para garantir que a implementacéo e a aplicagéo da politica
fossem robustas e cumprissem seu objetivo.

Esta politica renovada é vital para garantirmos que os direitos dos
trabalhadores sejam protegidos e aprimorados. Temos orgulho do fato
de que esta politica é a espinha dorsal da ja tradicional campanha BdC
da ITF.

Stephen Cotton David Heindel
Secretario-Geral da ITF Presidente da Segao de Gente
do Marda ITF

Jacqueline Smith

Coordenadora Maritima da ITF Paddy Crumlin
Presidente da ITF e Presidente
da Secédo dos Trabalhadores
Portuérios






POLITICA DA ITF
SOBRE CONDICOES
MINIMAS PARA
NAVIOS MERCANTES

Este documento constitui uma declaracdo de politica da ITF e deve ser
lido em conjunto com suas outras politicas emitidas periodicamente
por entidades pertinentes da ITF (politicas da ITF).

Esta politica substitui a politica adotada pelo 42° Congresso da ITF
realizado na Cidade do México, conhecida como a Politica da Cidade
do México.

Quaisquer notas explanatorias relativas ao histérico ou ao
desenvolvimento de politicas da ITF ndo sdo declaragcdes vinculantes.

A versao em inglés desta politica deve ser considerada a versao
definitiva.
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DECLARACAO DE
MARRAQUEXE

INTRODUGCAO A CAMPAN HA
BANDEIRAS DE CONVENIENCIA

01.

02.

03.

A campanha da ITF contra o sistema de bandeiras de conveniéncia
(BdC) foi formalmente estabelecida em 1948, como resposta ao
fato de certos armadores deixarem de usar sua bandeira nacional
em prol de uma bandeira de um Estado conveniente do ponto de
vista regulatorio e comercial.

Os Estados de BdC oferecem aos armadores menor supervisao
regulatéria, anonimato (especialmente em relagao ao capital

da empresa proprietaria do navio), evasao fiscal e aplicacao
deficiente ou inexistente de leis trabalhistas. Eles também
permitem que os armadores substituam a gente do mar do
proprio pais por outros maritimos, principalmente de paises
em desenvolvimento econdmico, mediante termos e condigdes
muito inferiores (inclusive salariais) e com a possibilidade de
evitar sindicatos. Isso acaba minando o didlogo social, a liberdade
de associacgao e o direito de sindicalizagao e participagdo em
negociagoes de acordos coletivos.

Muitos armadores e governos com Orgaos de registro que foram
declarados BdC pela ITF se opdem ao uso do termo "bandeira de
conveniéncia". Em vez disso, preferem se referir a essas bandeiras
como "registros abertos"." No entanto, € um fato indiscutivel que
um armador escolhe a bandeira de seu navio por conveniéncia
regulatoria e comercial, a fim de reduzir custos e maximizar os
lucros a custa da sociedade como um todo, do meio ambiente

e, acima de tudo, da gente do mar empregada ou contratada em
suas embarcagdes.

1 Dicionario Collins: registro de navio sob bandeira nacional disponivel para todos os navios, independentemente
da nacionalidade, um registro nacional de navios aberto a navios de todas as nagdes.

10 ¢~
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04. O objetivo da campanha BdC da ITF sempre foi duplo: pressionar
os armadores a voltarem a usar sua bandeira nacional e melhorar
os salarios e as condigdes de trabalho da gente do mar que
trabalha em navios com BdC.

05. Embora o segundo objetivo tenha obtido sucessos significativos,
o primeiro nao produziu o resultado desejado. Pelo contrario: o
ndimero de navios em registros de BdC esta aumentando. Além
disso, algumas nacdes tradicionalmente maritimas estabeleceram
orgaos de registro internacionais ou secundarios e/ou alteraram
suas regulamentacodes e politicas nacionais para oferecer maior
flexibilidade aos armadores, a fim de manter uma frota nacional.

06. A Convencao das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar
(UNCLOS) especifica no Artigo 94 que todo Estado deve
exercer efetivamente sua jurisdigdo e controle em questdes
administrativas, técnicas e sociais sobre os navios que hasteiam
sua bandeira. No entanto, muitos Estados de bandeira ndo podem
ou ndo querem implementar totalmente essa disposigao.

07. Em particular, os registros de BAC com um grande nimero de
navios optam por delegar suas obriga¢cdes estatutarias a socie-
dades de classificagdo comerciais,? que julgam os navios apenas
com base em seus padrées técnicos. Alguns navios com BdC séo
tecnicamente bem operados e, em alguns casos, sdo iguais ou
melhores do que o0s navios registrados em alguns 6rgaos nacionais.

08. No entanto, o mesmo nao pode ser dito sobre seu impacto
ambiental. Metade da frota mundial é registrada em apenas trés
Estados de BdC. Os Estados de BdC ndo podem ou ndo querem
se comprometer com a redugédo de emissdes nocivas, pois temem
a perda de renda de seus registros por meio de, por exemplo,
pagamentos a sistemas globais de comércio de emissdes ou
uma reducado do numero de embarcagdes em tais registros. A
ITF apoia uma transicao justa rumo a uma meta de emissdes de
carbono zero para o transporte maritimo até 2050, o que é vital
para atingir as metas de emissdes globais. A ITF clama aos paises
que adotem metas setoriais claras para chegar a zero emissoes,
seja multilateralmente na Organizagcdo Maritima Internacional ou
incluindo o transporte maritimo como parte de seu compromisso
com o proéprio limite de emissdes adotado em Paris.?

]

2 As sociedades de classificagdo comercial sdo organizagdes que desenvolvem e aplicam padrées

técnicos para o projeto, a construg&o e a vistoria de navios e que realizam vistorias e inspegoes a bordo

dos navios. ~ 11
3 Retirado da publicagéo /TF Sustainable Shipping Beyond the Big Blue.
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09.

10.

11.

12.

Muitas regulamentacdes internacionais foram introduzidas no
setor maritimo, e todas com excegdo de uma (a Convencgao sobre
Trabalho Maritimo da OIT de 2006) s&o técnicas. Mas nenhuma
delas fortaleceu o vinculo genuino entre o armador/operador

do navio e sua bandeira, nem aumentou a transparéncia ou a
supervisao.

A campanha BdC da ITF conseguiu persuadir muitos armadores
e companhias de gestdo de navios a firmar acordos coletivos
para regular as condi¢des de trabalho e os salérios da gente do
mar a bordo de suas embarcag¢des com BdC. A ITF alcangou essa
meta com sua campanha combinando protestos sindicais por
parte de sindicatos maritimos e desenvolvendo relacionamentos
com armadores e gestores de navios mediante acordos coletivos,
incluindo o Férum Internacional de Negociacao (IBF).#

No entanto, estima-se que mais da metade de todas as
embarcagdes que atuam no transporte maritimo internacional

e hasteiam uma BdC ainda ndo dispéem de um acordo coletivo.
Portanto, a ITF esté4 investigando novas formas de aumentar a
sua influéncia, tais como destacar fatores ambientais, sociais

e de governancga (ESG), envolver-se com fundos de pensado em
seu papel de guardiaes do capital dos trabalhadores e promover
critérios trabalhistas em consideragdes de ESG.

A ITF acredita que o transporte maritimo nao sera sustentével
se nao respeitar os direitos humanos, inclusive os direitos
trabalhistas.

CLAMOR POR UM ViNCULO
GENUINO

13.

O vinculo genuino entre um Estado de bandeira, um navio e seu
armador tem sido, desde o inicio, o cerne da campanha Bandeiras
de Conveniéncia da ITF. O artigo 91 da Convencao das Nacdes
Unidas sobre o Direito do Mar (UNCLQOS), de 1982, estabelece que
deve haver um "vinculo genuino" entre um Estado e um navio ao
qual tal Estado concedeu sua nacionalidade. A Convencgao das
Nacgoes Unidas sobre as Condicées para o Registro de Navios
(1986) tentou esclarecer como um Estado poderia garantir um

4 O |IBFretne a ITF e o Grupo de Negociagdo Conjunta (JNG), composto pelo Conselho Internacional de
Trabalhadores Maritimos (IMEC), a Associagao Internacional de Gestao de Maritimos do Japao (IMMAJ), a

12 & Associagao Coreana de Armadores (KSA) e a companhia tailandesa Evergreen. O IBF tem objetivos e regras

de procedimento e negocia em nivel internacional as condigées de emprego da gente do mar que trabalha em
embarcagdes com BdC.
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vinculo genuino, mas a convengao nao foi amplamente ratificada e
ndo entrou em vigor.

14. AITF continua a se opor ao sistema de BdC e mantém sua posicao
de que deve existir um vinculo genuino entre o Estado, o navio e
seu proprietario.

15. Uma interpretagédo e implementagédo mais forte e universal do
vinculo genuino pelos Estados de bandeira garantiria melhor
a igualdade de condi¢des. Também ajudaria o setor maritimo
a facilitar a realizagdo dos Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel da ONU, desenvolvendo cadeias de suprimentos
globais seguras, investindo em eficiéncia energética e
promovendo praticas anticorrupgéo e a devida diligéncia dos
direitos humanos nessas cadeias.

CLAMOR POR TRANSPARENCIA
SOBRE A PROPRIEDADE EFETIVA

16. As cadeias de suprimentos globais dependem do transporte
maritimo, que é frequentemente chamado de "espinha dorsal do
comeércio global e da economia global"® No entanto, ha pouca
vontade politica internacional para implementar medidas para
resolver os problemas de falta de governancga corporativa e
transparéncia financeira que séo inerentes ao sistema de BdC.

17. A chave para resolver essas questdes € a capacidade de
identificar o proprietario efetivo de um navio - a pessoa fisica ou
juridica que a ITF considera ser o proprietario final ou real de um
navio. O proprietario efetivo tem controle real sobre a operagao
do navio e se beneficia de todos os lucros gerados pelo navio. O
proprietario efetivo pode ser diferente do proprietario registrado
do navio, que em um registro de BdC é apenas uma empresa de
"caixa postal" estabelecida com o Unico propdsito de registrar o
navio.

18. Embora alguns governos estejam buscando transparéncia
sobre a propriedade efetiva em outros setores, 0 mesmo nao
esta acontecendo no setor maritimo, onde ela é extremamente
necessaria devido ao sistema de BdC.

I
5 Ex-secretario-geral da ONU, Ban Ki-moon, https://press.un.org/en/2016/sgsm18129.doc.htm
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19.

A transparéncia sobre a propriedade efetiva permite que
sindicatos, trabalhadores, cidadaos, lideres do setor privado, midia
e 6rgaos policiais tenham acesso a informagdes sobre quem esta
realmente por tras de uma empresa, estrutura legal ou ativo. Essa
informacao é fundamental para combater abusos ambientais e
sociais, impor sangcoes monetarias e prevenir crimes.

COOPERACAO E COLABORACAO
ENTRE GENTE DO MARE
PORTUARIOS

20. O apoio que os sindicatos de portuarios filiados a ITF ddo a cam-

21.

panha BdC é crucial. A ITF estéa trabalhando neste momento para
facilitar o apoio igualmente importante dos sindicatos de gente do
mar na promogao da campanha Portos de Conveniéncia (PdC).

A campanha PdC tem como objetivo garantir a aplicacado de
padrdes aceitaveis pelos sindicatos de portuarios filiados a ITF em
portos e terminais em todo o mundo para combater a exploragéo,
melhorar a saude e a seguranca e evitar perdas de emprego.

Entre os principais temas estdo seguranca e salude ocupacional,
amarragao, automacao, ESG e capital dos trabalhadores, além do
fortalecimento dos sindicatos de portuarios.

UTILIZACAO DO CAPITAL DOS
TRABALHADORES EM PROL DE
UM SETOR SUSTENTAVEL

22. O setor de transporte maritimo é de capital intensivo, exigindo

investimentos significativos. Os desafios de garantir um
financiamento sustentavel sdo exacerbados pela necessidade
de se alcancgar zero emissdes de carbono no setor maritimo até
2050. Tal meta exigird um investimento publico e privado macico,
financiamento bancario tradicional e gastos governamentais em
pesquisa, educagao e infraestrutura.

14 <



23.

24,

25.
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Os trabalhadores em transportes ja contribuem para esses
investimentos, tanto diretamente como contribuintes quanto
indiretamente por meio de seus fundos de pensao. O Comité
sobre o Capital dos Trabalhadores (CWC)® considera a poupanga
para aposentadoria como capital dos trabalhadores. O CWC

diz: "Como proprietarios efetivos desses vencimentos diferidos,
os trabalhadores sao os proprietarios indiretos de uma parte
substancial do capital do mundo (...) Como resultado, o capital
dos trabalhadores € investido em mercados financeiros em todo o
mundo e em classes de ativos como agdes de empresas de capital
aberto, renda fixa e investimentos alternativos."

Isso da aos trabalhadores e seus sindicatos um papel importante
para garantir que o investimento publico e privado esteja
vinculado a critérios robustos que apoiem modelos de negécios
genuinamente sustentaveis e que contribuam para a prosperidade
de todos, em vez de reforcar a desigualdade salarial existente e
minar as condi¢des de trabalho dos trabalhadores em transportes.

Um foco maior no capital dos trabalhadores e nos investidores -
juntamente com uma interacao politica continua com governos
por meio dos varios 6rgaos da ONU - pode garantir o apoio inter-
nacional para melhores exigéncias em questdes sociais e maior
transparéncia no sistema de BdC. Isso incluiria o envolvimento de
sindicatos e acordos coletivos com cobertura de gente do mar.

DIREITOS DA GENTE DO MAR COMO CRITERIO
SOCIAL FUNDAMENTAL

26.

A ideia de que os investidores devem levar em conta fatores de
ESG em suas decisOes ja € amplamente aceita. Essa tendéncia
se acelerou no contexto da pandemia de Covid-19 e da atual
emergéncia climatica.” O respeito aos direitos humanos da gente
do mar € uma obrigacdo moral e legal para as empresas. Todas
as empresas tém responsabilidades e, cada vez mais, obrigacdes
legais de realizar devida diligéncia em direitos humanos ao longo
de suas cadeias de suprimentos.®

6 O CWC é uma 1999 iniciativa conjunta da CSI, das federag6es sindicais globais (FSIs) e do Comité
Consultivo Sindical da Organizagao para Cooperagédo e Desenvolvimento Econémico (TUAC).

7 Em fevereiro de 2021, a Bloomberg previu que os ativos de ESG ultrapassariam US$ 53 trilhdes até 2025 e
representariam mais de um tergo do total de ativos sob gestao em todo o mundo. A tendéncia é mais forte —> 15
na Europa, mas outras regides estéo seguindo o exemplo. https://www.bloomberg.com/professional/blog/
esg-assets-may-hit-63-trillion-by-2025-a-third-of-global-aum/

8 https://www.itfglobal.org/sites/default/files/node/resources/files/ITE-HRDD_Guidance.pdf
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27.

28.

29.

30.

31.

32.

A ITF identificou um mercado confuso para iniciativas de ESG,
com definig6es muito diferentes de administragao ou investimento
responsével, além de monitoramento e aplicacao fracos.

Essa é uma oportunidade para que os sindicatos do setor maritimo
destaquem como os direitos da gente do mar sao critérios sociais
fundamentais que devem ser levados em conta por investidores
ao tratarem com membros do conselho de administragdo sobre

o desempenho de uma empresa. Para alcangar esse objetivo,

a ITF esté investigando como criar relagdes estratégicas com
fundos de pensao, que estao buscando cada vez mais investir em
infraestrutura de transporte.

Como parte dessa estratégia, a ITF desenvolvera modelos de
critérios trabalhistas que sejam politicas de ESG apropriadas para
empresas dos setores maritimo e portuario. Eles servirao como
uma orientacao detalhada para os investidores e demonstrarao a
importancia da colaboracdo com os sindicatos para construir uma
transicao justa para um setor sustentavel.

Esses modelos devem incorporar o respeito aos direitos
trabalhistas e tratar das lacunas de desempenho em questdes
identificadas pelos sindicatos filiados, como automacao,
terceirizacdo, saude e seguranga, igualdade e combustiveis
alternativos.

A ITF deve vincular esses critérios a procedimentos eficazes
existentes para proteger os direitos humanos em todas as
cadeias de suprimentos globais. Isso exige que os investidores
institucionais reconhegcam, como parte da boa governanga
corporativa, o papel dos trabalhadores em transportes e de seus
sindicatos tanto na definicao das questdes de ESG quanto no
monitoramento do desempenho de uma empresa na pratica.

A ITF precisa apoiar a incorporacéo desses padrdes em uma
estrutura obrigatéria para investidores e empresas por meio de
regulamentacao. Os progressos na Europa nesse sentido sao Uteis
e podem ser usados para defender requisitos em outros lugares.

16 <
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34.
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A ITF usaréa suas redes de investidores atuais e identificara

novos alvos e aliados em potencial para aumentar o impacto

das estratégias de capital dos trabalhadores em transportes. Em
alguns paises, os sindicatos filiados ja tém relagdes estabelecidas
ha muito tempo com fundos de penséo e fundos de aposentadoria;
por exemplo, por meio de administradores fiduciarios nomeados
por um sindicato.

No entanto, ainda ha trabalho a ser feito para garantir que padrdes
de ESG possam ser aplicados tanto as empresas de capital
fechado quanto as de capital aberto em bolsas de valores globais.
Isso pode ter um impacto significativo, pois seis das dez principais
companhias globais de commodities, que sdo importantes
afretadoras de navios, sdo de capital fechado.

FUTURO DO TRABALHO

35.

O setor de transporte maritimo é afetado por importantes
tendéncias globais, como cadeias de suprimentos, novas
tecnologias, a crise da mudanca climatica e pandemias
sanitarias. A ITF deve agir para proteger e consagrar os direitos
e a seguranca dos trabalhadores em transportes em face desses
desafios.

EMPREGADORES ECONOMICOS

36.

37.

A tecnologia digital permite que as empresas de comércio
exercam maior controle sobre todos os aspectos de sua cadeia

de suprimentos, inclusive sobre o vinculo empregaticio. Como
resultado, a ITF esta testemunhando uma mudanca de poder, que
passa do empregador tradicional para o "empregador econémico",
além de uma dilui¢do das prote¢des para os trabalhadores em
transportes.

O empregador econdmico ¢é definido como uma empresa

que controla e gerencia o trabalho de um funcionario,
independentemente de quem seja o empregador formal ou de
quem esteja pagando o salario do funcionario.

—>17
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SAUDE E SEGURANCA DOS TRABALHADORES

38. A Convencao sobre Trabalho Maritimo da OIT, de 2006, consagra
a exigéncia de proteger a saude e 0 bem-estar da gente do mar
e garantir que esses trabalhadores tenham acesso imediato a
cuidados médicos a bordo e em terra.

39. AITF acredita que a sustentabilidade do setor maritimo deve ser
medida de forma mais ampla do que apenas o uso de energia.
O esforco para reduzir a pegada de carbono do transporte
maritimo deve garantir que a saude, a seguranca e a protegcao dos
trabalhadores sejam fundamentais para as propostas de reducao
das emissoes do setor. Os trabalhadores maritimos devem estar
seguros ao trabalhar com novas tecnologias e combustiveis
alternativos.

40. Paratanto, serdo necessarios regulamentos novos e atualizados,
novas qualificagdes, mais treinamento e também investimentos
por parte dos armadores. A ITF clama aos paises que adotem uma
abordagem mais responsavel e organizada para desenvolver as
habilidades da gente do mar, trabalhando com parceiros sociais
para garantir que a gente do mar tenha acesso regular e continuo
a educacéao de qualidade.

41. AITF acredita que os trabalhadores em transportes devem ter a
garantia de uma transicdo justa em diregdo a um setor maritimo
mais sustentavel. Para tanto € necessario que haja protecoes
sociais, didlogo social e treinamento para ajudar trabalhadores
e empresas a usarem novas tecnologias de forma eficaz. Os
trabalhadores em transportes ndo podem ficar em segundo plano.

42. AITF acredita que a tecnologia pode ser muito benéfica quando
introduzida em colaboracdo com trabalhadores em transportes e
seus sindicatos, a fim de garantir uma abordagem centrada no ser
humano para o desenvolvimento e a implantagcédo de tecnologias.
Os trabalhadores maritimos devem ser representados em todos os
niveis de debate sobre transporte sustentavel, desde o &mbito do
local de trabalho até o cenério internacional.

43. AITF reconhece que a tecnologia pode ajudar os sindicatos a se
organizarem e oferecerem treinamento aos seus membros.
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PLANOS GLOBAIS DE RESPOSTA A CRISES

44,

Os trabalhadores maritimos sdo de suma importancia para o
perfeito funcionamento da economia global. No entanto, muitos
trabalham em condi¢des precérias e sdo vulneraveis, como
destacou a pandemia de coronavirus de 2019, em especial com
a crise das trocas de tripulacdo. A ITF precisa trabalhar com seus
sindicatos filiados para desenvolver planos globais eficazes de
resposta a crises para proteger os trabalhadores maritimos.

APRIMORAMENTO DA IGUALDADE E DIVERSIDADE

45,

46.

47.

Para promover a igualdade de género e a diversidade no mar para
as geracdes atuais e futuras, as praticas e os valores tradicionais
do setor maritimo precisam ser questionados, € o bem-estar da
gente do mar deve ser devidamente levado em consideracdo. A
ITF acredita que a igualdade e a diversidade devem ser abordadas
nos regulamentos do transporte maritimo, € que as companhias
do setor precisam ter politicas de igualdade e diversidade em
vigor.

Na cabotagem, geralmente ha mais mulheres trabalhando

a bordo porque o vinculo empregaticio € permanente, a
rotatividade é melhor e os niveis salariais sdo mais altos do que
em navios com BdC. As oportunidades de treinamento entre
diferentes departamentos podem proporcionar uma maneira
sem discriminagao para que as mulheres tenham acesso a uma
carreira no mar. Essas atividades devem ser promovidas a fim de
incentivar o emprego de mais mulheres como gente do mar.

A difusdo da tecnologia digital em todo o setor deve melhorar a
conectividade, o ambiente de trabalho e o equilibrio entre vida
pessoal e profissional a bordo. Isso, por sua vez, pode tornar o
setor mais atraente, sobretudo para jovens trabalhadores. Ha
também a previsdo de que mais empregos maritimos serdo
baseados em terra no futuro, o que os tornaria mais atraentes para
mulheres.
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BULLYING E ASSEDIO

48.

49.

50.

O bullying e 0 assédio continuam sendo um problema
generalizado em todos os paises e em todas as areas de trabalho.
A violéncia e o0 assédio, especialmente contra mulheres, podem
impedir 0 acesso a um emprego ou o progresso dentro de uma
carreira. Esses fatores afetam nao s6 o bem-estar fisico e mental
do trabalhador como também a cultura do local de trabalho, a
dignidade no emprego e a produtividade.

A Recomendacédo 206 e a Convengao 190 da OIT reconhecem

o direito de todos a um mundo de trabalho livre de violéncia e
assédio, inclusive assédio e violéncia de género. Acabar com

o assédio e a violéncia de género esta no cerne da Convengéo

e da Recomendacao. Elas proporcionam uma base sélida para
assegurar que os empregos sejam baseados em trabalhos
seguros e decentes, em que nenhuma trabalhadora ou trabalhador
fique sem protecéo. As emendas de 2016 a Convengéao sobre
Trabalho Maritimo aumentaram as protecoes para a gente do mar
contra o assédio e a intimidacao a bordo.

Para enfrentar uma futura escassez de habilidades, é necessaria
uma politica ativa para promover mulheres trabalhadoras, jovens
trabalhadores e grupos sub-representados no setor maritimo
como parte de uma transic¢ao justa. Os sindicatos podem
conquistar direitos e melhores condi¢des para os trabalhadores
fazendo campanhas para melhorar a legislagao atual por meio
da inclusao das disposi¢des da C190. Assim é possivel eliminar
0s obstaculos ao emprego das mulheres e abordar a exclusao
sistémica das mulheres de empregos decentes. Ao negociarem
acordos coletivos, os sindicatos podem trabalhar para que
medidas de prevencgao, tratamento e remediag&o da violéncia e do
assédio fagcam parte de tais acordos.

COOPERACAO EM TODO O SETOR

51.

A complexa tarefa de proteger o setor maritimo e os seus
trabalhadores em meio a todos esses desafios em uma economia
global exige de todas as partes uma abordagem flexivel,
cooperativa e realista. Isso deve equilibrar os interesses de
empregadores, trabalhadores e comunidades maritimas.
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52. AITF conclama os paises a fortalecerem a devida diligéncia em
direitos humanos para garantir salarios e condi¢cdes de trabalho
decentes, além de remuneragdes iguais para trabalhos iguais
realizados pela gente do mar. Os governos devem incentivar que
um acordo coletivo aprovado pela ITF cubra embarcagcdes com
BdC e que um acordo coletivo nacional cubra embarcagdes com
bandeira nacional. Também precisam adotar estratégias nacionais
pela disponibilizagao de mais vagas a bordo dos navios que
hasteiam sua bandeira para estagiarios e cadetes a fim de garantir
que o setor maritimo permanecga sustentavel.

LOBBY PARA ALCANCAR
OS OBJETIVOS DE
DESENVOLVIMENTO
SUSTENTAVEL DA ONU

53. AITF tem o compromisso de intensificar seu lobby junto aos
governos para que atuem no sentido de alcancgar os Objetivos
de Desenvolvimento Sustentavel (ODSs) das Nacdes Unidas.®
Apoiaremos os escritorios regionais e sub-regionais da ONU para
que fortalecam o lobby por sete objetivos especificos que sdo uma
prioridade especial para a campanha BdC. Os objetivos sao estes:

e ODS3 Boasaude e bem-estar

* ODS4 Educacao de qualidade

e ODS5 Igualdade de género

e ODS8 Trabalho decente e crescimento econdmico
* ODS9 Industria, inovacao e infraestrutura

* ODS 13 Acao climatica

» ODS 17 Parcerias

|
9 https://sdgs.un.org
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DECLARACAO DE PRINCIPIOS

01 . AITF se opde ao sistema de bandeiras de conveniéncia
(BdC) e acredita que deve haver um vinculo genuino entre
a bandeira que uma embarcacgao hasteia e o seu lugar de
propriedade efetiva e controle efetivo. Como regra geral,
os 6rgaos de registro de BdC fracassam na aplicagao de
padrdes sociais minimos e/ou direitos sindicais da gente do
mar e tém demonstrado tanto uma indisposicdo como uma
inabilidade em se submeter aos padrdes internacionais.
Esses padrdes incluem normas internacionais de
seguranca, normas trabalhistas internacionais
do setor maritimo e direitos humanos e sindicais.
Conseqguentemente, existe falta de controle social'® de
embarcagdes com tais registros da maneira como os
sindicatos democraticos e independentes o exercem.

02. AsBdC permitem que os armadores minimizem seus
custos operacionais por diversos meios, tais como evasao
fiscal, evasao sindical, uso de preco de transferéncia,
recrutamento de gente do mar ndo domiciliada ou
de detentores de passaportes estrangeiros em niveis
salariais muito baixos, ndo pagamento de contribui¢cdes
previdenciarias e de seguridade social as suas tripulagdes,
uso de gente do mar para manusear carga e evasao de
padrdes de seguranca e meio ambiente a serem aplicados
de forma estrita. O resultado disso € que os 6rgaos de
registro de BdC desfrutam de uma vantagem competitiva
sobre as embarcacdes de registro nacional, que tém altos
custos de operacgao e sao sujeitas as leis e normas de
autoridades maritimas propriamente estabelecidas no
Estado da bandeira. As BdC também permitem que as
companhias de transporte maritimo estabelecam estruturas
complexas de propriedade, as quais se caracterizam
por critérios contabeis e gerenciais que carecem de
transparéncia e prestacédo de contas.

10 A ITF acredita que o controle social, entre outros, inclui os seguintes elementos:

Cobertura de convengdes coletivas

Reconhecimento sindical

Termos e condigdes de acordo com os padroes da ITF

Adesao as normas internacionais e aos padrdes internacionais de trabalho, especialmente a
Convengao sobre o Trabalho Maritimo e as convengdes fundamentais da OIT

- Aplicagao
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A ITF acredita que o sistema BdC se resume a uma
concorréncia desleal. A escolha da gente do mar para o
trabalho é feita frequentemente com base no custo e ndo
na qualidade, e os empregos sao de natureza informal.
Portanto, pouca consideracéo é dada as necessidades da
gente do mar ou as necessidades sustentaveis de longo
prazo do setor e da sociedade como um todo. Os 6rgaos
de registro de BdC, em geral, ndo contribuem para o
treinamento da gente do mar ou para o desenvolvimento
profissional desses trabalhadores que servem em
embarcacdes que hasteiam suas bandeiras.

A ITF é contra a discriminagao e o abuso da gente do mar e
entende que o uso de registros de BdC facilita a exploragcao
direta da gente do mar, permitindo que os armadores tratem
esses trabalhadores da maneira que mais lhes convém. O
equilibrio de poder é desigual.

~— 25
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DECLARACAO DE OBJETIVOS

05.

26 <

Considerando o exposto acima, a ITF realiza campanhas
contra as BdC e a precariedade da industria do transporte
maritimo com o objetivo de:

a. Proteger e melhorar as condi¢cdes de emprego da gente
do mar e garantir que todos estejam livres de exploracéo,
independentemente de, por exemplo, cor, nacionalidade,
Sexo, raca, religido ou orientagcédo sexual;

b. Eliminar o sistema BdC e estabelecer um marco
regulatério da indUstria do transporte maritimo com
base no conceito de um vinculo genuino entre a
bandeira hasteada e o lugar onde efetivamente se da a
propriedade e o controle da embarcacgao;

c. Atacar a precariedade no transporte maritimo e buscar
padrdes aceitaveis para a ITF em todas as embarcacoes,
independentemente da bandeira, usando todos os meios
politicos, setoriais e juridicos a disposicao da ITF;

d. Fortalecer todos os sindicatos filiados, a fim de
maximizar o apoio solidério internacional @ campanha;

e. Reconhecer universalmente e aplicar padrées minimos
internacionais relevantes — em particular, a Convencao
sobre Trabalho Maritimo de 2006 e respectivas
emendas, as normas trabalhistas basicas e direitos
fundamentais da OIT, os instrumentos da OMI relevantes
e outros instrumentos de direitos humanos - em todas
as embarcacgdes, independentemente de bandeira.



06.

07.
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A fim de realizar a campanha BdC, a ITF opera em duas
frentes:

a.

Politicamente, mediante influéncia em organizaces
governamentais e intergovernamentais visando elevar
os padrdes dentro do setor e fortalecer o vinculo

entre a bandeira hasteada por uma embarcacgéo € a
nacionalidade dos proprietarios efetivos e daqueles que
controlam a embarcacéo;

No ambito setorial, buscando garantir condi¢coes

e salarios minimos para a gente do mar a bordo

de embarcagdes com BdCs e padroes abaixo dos
aceitaveis, envolvendo-se em acordos coletivos
internacionais com armadores, empregadores e seus
representantes e em outras formas de didlogo com os
representantes do setor e por meio de agdes praticas de
solidariedade entre os filiados da ITF no mundo todo.

A campanha BdC baseia-se na solidariedade entre gente
do mar e portuarios e seus respectivos sindicatos. O
sucesso da campanha BdC depende, entre outras coisas,
do envolvimento e da forgca dos sindicatos de portuérios ao
redor do mundo. Portanto, o apoio aos portuarios e seus
sindicatos é essencial a campanha BdC, o que inclui apoiar
a campanha da ITF contra os portos de conveniéncia (PdC),
inclusive por parte da propria gente do mar.
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DEFINICAO DE BANDEIRA DE
CONVENIENCIA (BdC)

08_ A ITF entende que a bandeira de conveniéncia se da
quando:

A propriedade efetiva da embarcacao existe em outro

lugar que nao o pais da bandeira hasteada. A embarcacao,
portanto, é considerada como navegando com bandeira de
conveniéncia. Em casos em que a propriedade efetiva ndo
esta bem definida, o que se considera é o controle efetivo.
Qualquer embarcagéo onde nado haja vinculo efetivo entre o
Estado representado pela bandeira e as pessoas fisicas ou
juridicas com efetivo controle operacional da embarcacgao
sera considerada como BdC.

09_ Para os fins de politicas da ITF, propriedade efetiva refere-
se a propriedade ou interesse econdmico de uma pessoa
fisica. Onde nao houver clareza quanto a propriedade
efetiva, a ITF considerara a parte que tem o controle efetivo
da embarcacao. Por controle efetivo entenda-se controle de
uma embarcacgao por um individuo ou grupo de individuos.

1 0_ Qualquer registro pode ser declarado de BdC caso a maioria
das embarcacdes em tal registro ndo tenha propriedade
efetiva e/ou controle efetivo dentro da nagao representada
pela bandeira hasteada e caso o registro ndo satisfaca o
critério estabelecido no paragrafo 11.

11 Nota orientativa:
O proprietario efetivo de uma embarcagdo € a pessoa fisica ou juridica que tem o poder em definitivo
28 de adquirir e descartar_ ou delegar a ope(agéo qa embarcagéo, e que a.‘ssim‘exerce o verdadeiro
controle da embarcagdo. O controle efetivo reside na pessoa fisica ou juridica responséavel por prestar
contas e tomar decisées sobre a operacao do navio. A identificagado de quem tem a propriedade efetiva
ou o controle efetivo de uma embarcagdo é essencialmente factual.



11.

12.
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Além da definicao de BAC acima, a ITF também considera
0S seguintes critérios ao determinar se um registro € ou nao
de BdC:

a. A capacidade e a disposicédo do Estado da bandeira
em aplicar padrdes internacionais minimos em suas
embarcacoes, incluindo o respeito por direitos humanos
e sindicais bésicos, liberdade de associacao e o direito a
negociacao coletiva com sindicatos de boa fé.

b. O histérico social conforme determinado pelo
grau de ratificagcao e aplicacao das convencgoes e
recomendacdes da OIT.

c. O histérico ambiental e de seguranga conforme revelado
pela ratificagdo e aplicagdo das convengdes da OIT e
pelas inspecdes de controle, deficiéncias e detengdes
feitas pelo Estado do porto.

Os sindicatos do Estado da bandeira podem, se lhes
parecer que as condigcdes que normalmente se aplicam

a bandeira desse Estado ndo sdo cumpridas, solicitar a

ITF que declare o registro como BdC. A ITF reserva-se

o direito de declarar qualquer registro como BdC se as
circunstancias o determinarem. A ITF também se reserva o
direito de declarar individualmente qualquer embarcacao
como BdC, apés consulta com o sindicato do Estado da
bandeira.
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REGISTROS NAO DECLARADOS
COMO BDC

1 3_ A ITF reconhece o direito de seus filiados agirem contra
uma embarcacéo, independentemente de bandeira,
para garantir padrdes por ela aceitaveis. No caso de
embarcagdes que nao tenham BdC, tal agdo, normalmente,
s0O deve ser empreendida com a concordancia do sindicato

de trabalhadores maritimos filiado a ITF no Estado da
bandeira.
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PADROES DA ITF ACEITAVEIS
PARA EMBARCAGOES COM BdC

1 4_ Todas as embarcacdes designadas como de bandeira
de conveniéncia devem ser cobertas pela assinatura de
um acordo coletivo em conformidade com esta politica e
aprovado pela ITF.
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PADROES ACEITAVEIS PELA
ITF PARA EMBARCACOES DE
SEGUNDO REGISTRO

15.

32

Segundos registros estdao no A&mbito de sindicatos filiados
no Estado da bandeira, € ndo cabe a nenhum filiado
negociar em nome da tripulacdo de embarcacgdes de
segundo registro sem a aprovacgao dos sindicatos filiados a
ITF no Estado da bandeira. Acordos coletivos firmados em
embarcacodes de segundo registro ou embarcagcdes com
bandeiras consideradas pela ITF como semelhantes ndo
devem estar abaixo da referéncia TCC e dos padroes da
ITF e respectivas emendas. Ao assinar qualquer acordo, o
sindicato do Estado da bandeira deve, quando for factivel,
iniciar arranjos bilaterais apropriados com os sindicatos do
pais fornecedor de mao de obra.



PADROES ACEITAVEIS PARA
EMBARCAGCOES DE BANDEIRA
NACIONAL SEGUNDO A ITF

1 6_ Os padrdes aceitaveis pela ITF para embarcagdes de
bandeira nacional estao estabelecidos na respectiva politica
da ITF (anexada a esta politica).
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AFRETAMENTO A CASCO NU

17.

34

Embarcacdes com afretamento a casco nu que tiverem por
fim genuino o desenvolvimento do transporte maritimo de
bandeira nacional, e cuja posse e controle pleno tenham
sido passados para uma entidade nacional ou empresarial
do Estado da bandeira que exerca o controle efetivo da
embarcacao, serdo consideradas embarcacgdes de bandeira
nacional, desde que o sindicato do pais onde se da a
propriedade efetiva concorde.
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EMBARCACOES DE REGISTRO
DUPLO OU PARALELO

1 8_ Embarcacdes de registro duplo ou paralelo serdo
consideradas BdC. No entanto, embarcag¢des de bandeira
nacional com registro duplo ou paralelo, entrando ou saindo
de uma bandeira de conveniéncia com o fim Unico de
registrar uma hipoteca da embarcacéo, serao, desde que
haja concordéancia do(s) sindicato(s) do pais da propriedade
efetiva e que todas as condicoes a bordo sejam nacionais,
consideradas embarcacgdes de bandeira nacional.
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CABOTAGEM

1 9_ A cabotagem devera se restringir as embarcagdes de
bandeira nacional do pais em questao.

20_ A ITF apoia a retengao e extensado da cabotagem em nivel
nacional e reconhece a importancia de tais acordos para
garantir um emprego sustentavel e de longo prazo para a
gente do mar a bordo de navios envolvidos com comércio
regular dentro de um determinado pais. A fim de evitar o
dumping social, qualquer embarcacao que nao faca parte
desses acordos, sendo BdC ou nao, que se envolva em
cabotagem, devera reconhecer os padrdes acordados para
as embarcacdes que operem dentro do pais designado.
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PADROES REGIONAIS

2 1 . AlTFreconhece o direito de todos os seus filiados, dentro
de uma regiao especifica e definida, de propor ao CPA
padrdes regionais que cubram embarcagdes que operem
exclusivamente dentro da regido e sejam tripuladas por
gente do mar da regido.
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DIREITOS E RESPONSABILIDADES
PARA EMBARCACOES COM BdC

22.

23.

38 <

A ITF concorda que, em principio, todos os sindicatos
filiados que representem gente do mar tém o direito de
celebrar acordos em conformidade com a politica da ITF,
desde que os procedimentos aqui estabelecidos sejam
seguidos. Isto observado, os sindicatos filiados reconhecem
que também tém responsabilidades perante politicas da
ITF, entre as quais a Politica da Carta da Gente do Mar.

Cabe a ITF prosseguir com a politica de determinar o “valor’
de um contrato com base no total de custos da tripulagdo

e em conformidade com os padrdes estabelecidos pelo
Comité de Praticas Aceitaveis (CPA).
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NEGOCIACAO DE DIREITOS
E RESPONSABILIDADES DE
EMBARCACOES COM BdC

24_ A negociacao de direitos de embarcagdes com BdC
sera entregue a quem represente o melhor interesse da
tripulagdo. Para a ITF, isto normalmente termina cabendo
ao sindicato do pais de propriedade efetiva ou, quando nao
houver clareza quanto a propriedade efetiva, ao sindicato
do pais de controle efetivo. Tal sindicato devera, quando
for viavel, iniciar arranjos bilaterais apropriados com o(s)
sindicato(s) do pais fornecedor de mao de obra. Se um
acordo bilateral for considerado inviavel pelo(s) sindicato(s),
sera necessaria uma explicacao por escrito, juntamente
com um plano sobre como o(s) sindicato(s) trabalhara(ao)
em conjunto para progredir/superar os obstaculos que o
tornam inviavel.'?

Em qualquer circunstancia em que se celebrem acordos
coletivos:

a. Toda atripulagcdo deve ser coberta pelos acordos
pertinentes;

b. Toda a tripulacdo deve integrar o sindicato filiado
envolvido, o qual deve preencher os requisitos minimos
em relagdo aos seus membros, conforme estipulado pelo
CPA de tempos em tempos, incluindo a Politica da Carta
da Gente do Mar da ITF;

c. Todos os membros da tripulagdo, domiciliados ou ndo no
pais de propriedade efetiva e/ou controle efetivo, devem
ser tratados de maneira justa e equitativa;

d. O Secretariado da ITF deve ser consultado antes da
assinatura de um acordo especial da ITF e antes de que
sejam pagos valores do fundo de bem-estar da ITF;

12 E reconhecido que isto apresenta dificuldades em determinadas circunstancias, caso no qual
a questao serd encaminhada ao Grupo Diretor do CPA para que este ajude a encontrar uma

solugao. ~—> 39
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e. Quaisquer valores ou taxas relativos a embarcacgoes
devem ser incorporados e fazer parte do acordo coletivo,
bem como os detalhes sobre as contribuicdes sindicais,
conforme determinado pelos sindicatos envolvidos;

f. Nenhum acordo deve ser considerado valido antes
que um procedimento de consulta a ITF tenha sido
satisfatoriamente completado e que o acordo/contrato
tenha sido endossado pela ITF conforme determinado
nesta politica.

25_ Qualquer sindicato filiado a ITF que represente gente
do mar pode celebrar acordos aprovados pela ITF para
embarcagées com BdC que NAO tenham propriedade
efetiva e/ou controle efetivo em seu pais, contanto que o
filiado do pais de propriedade efetiva e/ou controle efetivo
tenha sido contemplado com direitos de negociagao
(alinhado com o procedimento de consulta a ITF
estabelecido nesta politica) e contanto que as disposi¢oes
do paragrafo 24 acima citado sejam satisfeitas.
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26_ S30 trés os elementos inerentes a um acordo coletivo
aprovado pela ITF:

a. O acordo deve satisfazer os critérios da ITF relativos
tanto ao TCC da ITF quanto a outros padroes
estabelecidos pela negociacéo coletiva internacional
da ITF com armadores, empregadores e seus
representantes ou por outras formas de didlogo com
participantes do setor. O acordo também deve estar em
conformidade com outras exigéncias de politicas tais
como as aprovadas e emendadas periodicamente pelo
Comité de Praticas Aceitaveis;

b. Esse acordo deve obrigatoriamente ser endossado pela
ITF e revisto regularmente, para garantir que continue a
satisfazer os critérios da ITF; e

c. Salvo o disposto no paragrafo 34, nenhum acordo
especial da ITF relativo a uma embarcacédo em particular
deve ser assinado antes que o sindicato do pais de
propriedade efetiva e/ou controle efetivo tenha sido
consultado e que uma decisao tenha sido tomada pelo
Secretariado da ITF quanto a alocacao dos direitos
negociais.
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DOTACAO DE MIAO DE OBRA

27.

42

A escala de dotagdao de mao de obra para embarcacoes
com BdC cobertas por acordos aprovados pela ITF é provida
na Politica de Dotagéo de Mao de Obra da ITF (em anexo a
esta Politica) e respectivas emendas. As embarcagdes com
BdC cobertas por acordos aprovados pela ITF devem adotar
a escala de dotagcdo de mao de obra da ITF e ndo a que

for fornecida pelos certificados de dotacdo do Estado da
bandeira ou por qualquer outro documento comparavel. No
entanto, a escala de dotacdo de mao de obra da ITF pode
variar no caso de os filiados no pais da propriedade efetiva
e/ou controle efetivo certificarem que a escala proposta
baseia-se nos seus niveis nacionais e lhes é aceitavel.
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PROCEDIMENTOS CONSULTIVOS
DA ITF PARA A ASSINATURA

DE CONTRATOS COBRINDO
EMBARCACOES COM BdC

28.

29.

30.

Antes de celebrar um acordo com uma determinada
embarcacgao com BdC, o sindicato interessado deve enviar
um formulério de inscricdo no formato apropriado, o qual
pode eventualmente mudar, ao Secretariado da ITF.

Se o pedido for submetido por outro sindicato que nao

o sindicato do pais de propriedade efetiva e/ou controle
efetivo, o Secretariado da ITF consultara os sindicatos do
pais onde se d& a propriedade efetiva e/ou controle efetivo.

E imperativo que os filiados no pais de propriedade efetiva
e/ou controle efetivo coordenem suas respostas aos
questionarios do Secretariado da ITF com relagdo ao direito
de formar tripulagédo e negociar acordos coletivos para uma
embarcagao com BdC em particular. O ndo preenchimento
pode fazer com que o filiado em questao tenha de abrir mao
de seus direitos de negociacéo e de suas responsabilidades
referentes a politicas da ITF. Em seguida ao recebimento
desse questionario do Secretariado da ITF, os filiados
abordados devem responder o quanto antes, € em no
maximo quatro semanas.
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31.

32.

33.

44 <

Os filiados do pais de propriedade efetiva e/ou controle
efetivo que mantenham seu direito a assinar acordos
coletivos devem defender suas exigéncias e manter o
Secretariado da ITF informado com relagdo aos passos
tomados para garantir a assinatura de um acordo coletivo.
Ao celebrarem acordos coletivos, sindicatos filiados em
paises de propriedade efetiva e/ou controle efetivo deverao,
sempre que possivel, iniciar arranjos bilaterais com o(s)
sindicato(s) do pais fornecedor de mao de obra.

Em casos em que os sindicatos do pais de propriedade
efetiva e/ou controle efetivo tenham concedido o direito
de negociar ao(s) sindicato(s) no pais fornecedor de mao
de obra, tal(is) sindicato(s) deverao ser consultados no
que diz respeito a quaisquer negociacdes exercidas pelos
sindicatos do pais de propriedade efetiva e/ou controle
efetivo as quais afetem as condigdes de emprego dos
trabalhadores maritimos em questao.

Em casos em que os sindicatos filiados de um pais
reivindiguem que uma embarcacéo tem propriedade efetiva
e/ou controle efetivo em seu pais, mas ndo consigam
apresentar evidéncias consistentes, os sindicatos filiados
nao deverao se opor a que um sindicato filiado do pais
fornecedor de mao de obra assine um acordo aceitavel pela
ITF para a embarcacao por meio do Secretariado da ITF e
em concordancia com esta politica.
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34_ Devera ser entendido que os sindicatos filiados a ITF no pais
de propriedade efetiva e/ou controle efetivo podem querer
manter seus direitos de formar tripulagdo e assinar acordos
coletivos para uma embarcag¢do, uma vez que expire um
acordo assinado por um sindicato filiado do pais fornecedor
de mao de obra, em cujo caso o procedimento de consulta
sera feito novamente quando expire o acordo coletivo. Além
disso, o procedimento de consulta ocorrera novamente
quando os termos e condi¢gdes do acordo mudarem ou
quando houver mudancas quanto a propriedade efetiva e/
ou controle efetivo da referida embarcacgao. Os sindicatos
filiados dos paises de propriedade efetiva e/ou controle
efetivo, por sua vez, comprometem-se a consultar os
sindicatos filiados dos paises fornecedores de mao de obra
antes que expirem os acordos.

35_ O Secretariado da ITF deve iniciar os procedimentos
adotados pelo Comité de Praticas Aceitaveis e aprovados pelo
Comité Executivo com relagdo a qualquer inconformidade
com esta politica por parte dos sindicatos filiados, incluindo
a suspensao da filiagao, conforme estipulado pelo Estatuto
da ITF.

36_ Em casos em que um acordo aceito pela ITF possa ser
obtido por meio de acao sindical direta ou mediante a
ameaca de tomar tal agdo em um determinado porto, os
direitos e responsabilidades de negociagcdo contemplados
por esta politica serdo transferidos para o sindicato
envolvido nesse protesto pelo periodo de validade do acordo
especial da ITF (isto é, 12 meses). Normalmente, apenas
um acordo padrao da ITF deve ser assinado apés uma acao
sindical. Contudo, se isso nao for possivel, o inspetor ou os
sindicatos em questao, em consulta com o Secretariado
da ITF, podem assinar um acordo aceitavel que nao seja o
padrao ITF. No aniversario do acordo especial, os direitos de
negociacao e responsabilidades pela embarcacao devem
ser alocados ao sindicato apropriado, em conformidade
com esta politica.

|
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POLITICA DE ATENAS

POLITICA COMUM DA ITF PARA SERVICOS
EUROPEUS DE BALSAS

Adotada na Conferéncia Europeia sobre Balsas, em Atenas,
em 2 e 3 de outubro de 1995

Revisada pelo Comité de Praticas Aceitaveis, em Berlim,
em 18 e 19 de marco de 2010

Revisada pelo Comité de Praticas Aceitaveis, em Santiago,
em 7 e 8 de dezembro de 2023

ESCOPO

01. Parafins de definicdo dentro do escopo desta politica, uma balsa
(também chamada de “ferry”) é uma embarcacgéo do tipo “ro-ro” e/
ou “ro-pax” usada para transporte de carga e/ou passageiros e/ou
veiculos em uma base regular e frequente entre dois ou mais portos.
Em geral, as embarcacdes que ndo operam em um horério regular
nao sao definidas como balsas.

02. No entanto, pode haver casos em que uma embarcagdo sem horario
regular esteja diretamente envolvida em concorréncia desleal com os
servigos regulares de balsa, conforme descrito acima. Nesse caso, 0s
sindicatos filiados envolvidos deverdo entrar em conversacdes para
tentar resolver quaisquer problemas.

03. Normalmente, um servico de balsa regular programado ndo abrange
uma embarcagéo envolvida em uma operagao de navegacao definida
como uma jornada de ida e volta de mais de quatro dias (96 horas).
Em casos excepcionais, se os filiados relevantes concordarem, uma
jornada de mais de quatro dias podera ser considerada um servigo de
balsa.
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04. Navios de carga ndo envolvidos em servicos de balsa na Europa,
conforme acima descrito, ndo se enquadram no escopo desta politica.

PRINCIPIOS

05. AITF opde-se ao uso de embarcagcdes com BdC e de segundo
registro no mercado europeu de balsas. Nao sendo possivel impedir
seu uso, tais embarcacoes devem ser cobertas por acordos coletivos
aceitaveis pela ITF.

06. Sem desconsiderar o paragrafo 5 supracitado, as condi¢cées de
balsas com BdC e de segundo registro devem estar niveladas com as
prescritas pelas condi¢des nacionais aplicaveis ao ramo de negdcio
em questado ou serem superiores a elas.

07. Astripulacdes de embarcagdes envolvidas em servigos de balsas
na Europa, incluindo as de embarcacdes ndo europeias e com
operagdes comerciais regulares na Europa, devem ser cobertas
por padrdes de emprego europeus regulados por acordos coletivos
nacionais celebrados pelos sindicatos europeus filiados a ITF em
nivel local, sempre sujeitos as condi¢cdes especiais aplicaveis aos
servigos descritos no paragrafo 13 que consta abaixo.

08. Deve-se respeitar a clausula de exclusao de gente do mar (“Non-
Seafarers’ Work Clause”) no Acordo TCC Uniforme da ITF, incluindo
Seus anexos e respectivas emendas.

09. Além das condi¢cbes impostas nos acordos coletivos, devem-se
garantir as tripulagdes empregadas em balsas na Europa padrdes
decentes de vida, protegao social (incluindo previdenciaria e planos
de pensao) e instalagdes recreativas.

10. Condigbes nacionais'® ou condi¢coes que estejam niveladas ou
acima dessas sao as aceitaveis para as tripulagdes de balsas
que operem somente entre portos de um mesmo pais europeu,
independentemente da bandeira ou da nacionalidade da tripulacédo e
de que a embarcacéo transporte carga e/ou passageiros.

11. Tripulagdes empregadas em balsas operando entre paises europeus,
independentemente da bandeira ou da nacionalidade da tripulagao
e de que a embarcacgao transporte carga e/ou passageiros, devem
ser cobertas por condigées de emprego que estejam no mesmo

13 Nos paises de comércio
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12.

13.

14.

15.

nivel ou acima das aplicaveis aos paises europeus em questdo. Em
caso de divergéncia entre as condicdes de emprego aplicaveis dos
paises, os filiados envolvidos deverdo concordar quanto a aplicagao
das condig¢des superiores ou estabelecerem juntos as condi¢gdes
aplicaveis. Se ndo houver um entendimento muatuo, o procedimento
de arbitragem da ITF, conforme estabelecido no Estatuto da ITF, deve
ser aplicado.

Caso um sindicato filiado a ITF seja abordado por um armador,
empregador ou representante deste para que assine um acordo
coletivo para tripulagdes de uma balsa que opera em base regular
dentro de e entre paises europeus, tanto os outros sindicatos filiados
envolvidos quanto o Secretariado da ITF devem ser alertados por esse
sindicato o quanto antes e para consentir com a assinatura do acordo
proposto. Se ndo houver um entendimento muituo apés tais consultas,
devera ser iniciado o procedimento arbitral da ITF.

Todas as balsas operando na Europa devem ser dotadas de mao de
obra de acordo com a Politica de Dotagdo de Mao de Obra da ITF e
respectivas emendas, de maneira que se garanta a maxima seguranca
e competéncia da tripulagao, conforme determinado pela legislagao
nacional aplicavel e/ou as praticas e exigéncias internacionais.

Todos os sindicatos filiados a ITF envolvidos devem efetuar esforgos
em nivel nacional para convencer seus respectivos governos dos
méritos da posicao dos sindicatos europeus a respeito da operacao
de servigos de balsa na Europa e devem trocar informacgdes quanto
aos resultados de tais esforgos — com a ITF agindo como um centro
de difusdo de informacgéo — para que se apresentem como uma frente
comum perante governos e empregadores em foros da Europa onde
se debatam questdes pertinentes aos servigos de operacao de balsas
no continente.

Todos os sindicatos filiados a ITF envolvidos devem estender a

sua cooperagdo em dmbito nacional e internacional, cooperar

com organizagdes sindicais locais e regionais e estabelecer uma
cooperacao dentro de conselhos laborais,'* quando apropriado. E
de particular importancia que portuarios e gente do mar cooperem
para entender quais sdo 0s objetivos estratégicos da ITF na area de
servicos de balsas na Europa.

14 Para os fins desta politica comum sobre servigos de balsas na Europa, o conselho laboral é um érgdo
estabelecido dentro de uma empresa de balsas transnacional que se retne regularmente a custa

50 e da empresa com a finalidade de trocar informagdes e fazer consultas. Consiste de representantes

sindicais e membros trazidos da estrutura de gestdo de empreendimentos, ou seja, a empresa e suas
subsidiarias. Pode ou n&o estar estabelecido sob a diretiva 94/45/EC da Unizo Europeia, sobre o
estabelecimento de um conselho laboral europeu, para o qual a ETF é o 6rgao competente.
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16. Para aproveitar o atual momento de debate dentro da ITF a respeito
dos servigos de balsas na Europa, o Secretariado da ETF/ITF
deve organizar regularmente conferéncias sobre o servico com
representagao de todos os sindicatos filiados europeus, trabalhando
em estreita cooperagdo com a MTS da ETF e a Segao dos
Trabalhadores Portuéarios da ETF.
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POLITICA DE
CRUZEIROS

POLITICA DA ITF PARA NAVIOS DE CRUZEIRO
COSTEIROS, DE EXPEDICAO E OCEANICOS COM
BANDEIRAS DE CONVENIENCIA

Adotada no 46° Congresso da ITF, em Marraquexe,
de 13 e 19 de outubro de 2024

ESCOPO

01.

02.

O setor de cruzeiros desenvolveu um sistema operacional singular,
o qual difere substancialmente de outros sistemas de transporte
maritimo. Esta politica, juntamente com a Politica das Diretrizes

de Miami, reflete a natureza especial do setor dos cruzeiros e
estabeleceu os principios e instrumentos para que os sindicatos
filiados a ITF firmem acordos para cruzeiros aceitaveis e aprovados
pela ITF.

A Politica de Cruzeiros da ITF é aplicavel a todas as embarcacgoes

de cruzeiro registradas com bandeiras de conveniéncia e que nao
estejam envolvidas em cabotagem, conforme definido na politica

da ITF sobre condigdes minimas em navios mercantes. A politica
também é aplicavel como um padrao minimo para navios de cruzeiro
envolvidos em cabotagem quando a gente do mar a bordo ndo esta
recebendo saléarios, beneficios sociais e protecao iguais aos dos
cidadaos da area de cabotagem e, ainda, quando essas condicdes
sdo inferiores as previstas na Politica de Diretrizes de Miami.
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03. Esta politica deve ser lida em conjunto com a Politica de Diretrizes
de Miami da ITF quando forem firmados acordos coletivos aceitaveis
pela ITF para navios de cruzeiro costeiros, de expedicao e oceanicos
com bandeiras de conveniéncia. Estas também sado as condigdes
minimas aceitas por um sindicato filiado a ITF.

PRINCIPIOS

04. Acordos coletivos devem ser firmados apenas com armadores e
operadores. Em casos excepcionais, € somente apds a aprovagao
do Secretariado da ITF, podem ser assinados acordos coletivos com
gestores e agentes.

05. Sempre que salarios mais altos, assim como melhores condigées e
remuneracoes, forem aplicaveis em conformidade com legislagédo
nacional, acordos coletivos e premiagdes, deve haver precedéncia
destes sobre os padrdes incluidos na politica da ITF.

06. Acordos coletivos devem garantir que a gente do mar receba salarios
em base ndo discriminatéria conforme estabelecido pela Convengéo
de Remuneragao Equitativa da Organizacao Internacional do Trabalho
(OIT), de 1951 (N° 100), e pagos conforme a Convencao sobre
Trabalho Maritimo da OIT, de 2006 - Padréo A.2.2, garantindo ademais
que as Diretrizes B2.2.2.4(a) sejam cumpridas.

07. Os salarios de gente do mar ndo devem sofrer dedugdes, exceto se
estas forem baseadas em disposicoes estatutarias ou contidas em
um acordo coletivo, de acordo com a Convencao sobre Trabalho
Maritimo de 2006, Diretrizes B2.2.2.4(h).
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POLITICA DE
FINANCIAMENTO
E AUDITORIA

Adotada no 42° Congresso da ITF, na Cidade do México,
de 5 a 12 de agosto de 2010

INTRODUCAO

01. Esta Politica de Financiamento e Auditoria revisa as diretrizes
e recomendacdes feitas em 1993 e estabelece procedimentos
vinculantes a serem seguidos pelos sindicatos filiados a ITF, no
que diz respeito as exigéncias de financiamento e auditoria que
regem acordos aprovados pela ITF que tenham sido assinados por
sindicatos filiados e que se refiram a embarca¢gées com bandeira de
conveniéncia (BdC).

PRINCIPIOS

02. Qualquer sindicato filiado que incorpore um fundo de reserva a um
acordo aprovado pela ITF reconhece que tal fonte deve ser compativel
com as exigéncias da ITF.

ESCALA SALARIAL: DESCRICAO
GERAL

03. Todos os acordos devem ser estabelecidos de maneira uniforme,
distinguindo claramente beneficios monetarios de beneficios nao
monetarios na escala salarial.
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Com esse fim, o lado esquerdo da escala deve abranger os
elementos salariais pagos em dinheiro a bordo ou em uma conta
bancaria do trabalhador maritimo, além de pagamentos em seu nome
a familiares ou outras partes mediante recebimento da solicitagdo
do trabalhador maritimo por meio de nota de distribuigdo. Quaisquer
“pagamentos” que aparegcam do lado esquerdo que ndo sejam

feitos na conta do trabalhador maritimo, mas a companhia ou a
terceiros, devem ser confirmados por uma solicitagédo individual do
trabalhador maritimo (nota de distribuicdo) que declare a finalidade
da transferéncia, o valor e o periodo durante o qual deve ser feito o
pagamento especifico.

Quaisquer outros elementos ndo autorizados diretamente pelo
trabalhador maritimo devem ser incluidos na escala salarial, a fim de
satisfazer os objetivos que possam ser acordados entre as partes pelo
acordo coletivo, incluindo treinamento, servigos médicos e outros, 0s
quais devem constar do lado direito. Com excegdo das contribuigdes
sindicais, quando aplicaveis, tais elementos devem ser considerados
como “financiamento”.

NORMAS DE FINANCIAMENTO

06.

07.

O valor maximo de financiamento incluido na valoragéo de um
acordo aprovado pela ITF ndo deve exceder os niveis acordados,
conforme posigéo, estabelecidos para acordos TCC ou IBF, e
respectivas emendas.

Todos os fundos de reserva e pagamentos relacionados devem ser
claramente identificados no corpo do texto do acordo coletivo.

PROCEDIMENTOS DE
FINANCIAMENTO E AUDITORIA

08.

09.

Em muitos casos, a observancia dos fundos de reserva nao pode ser
verificada efetivamente por um inspetor da ITF.

Quando um acordo coletivo é firmado entre uma empresa e um
sindicato, as partes tém a responsabilidade mutua de garantir que
as disposi¢des do acordo sejam cumpridas. Portanto, no que diz
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10.

11.

12.

13.

respeito a monitorar fundos de reserva ou respectivos pagamentos,
as partes do acordo coletivo sdo responsaveis umas pelas outras em
primeira instancia.

Quando a companbhia solicitar a inclusdo de um fundo de reserva e
for capaz de guardar, investir, transferir, compensar ou controlar de
alguma outra forma o dinheiro, o sindicato deve estar apto a receber
relatérios regulares de forma a comprovar que a finalidade do
financiamento foi satisfeita e que os respectivos beneficios foram
garantidos com base no valor alocado.

Da mesma forma, a empresa deve ter o direito de receber relatérios
referentes aos valores recebidos, acumulados ou transferidos com
base nas disposicdes sobre financiamento apresentadas por iniciativa
do sindicato, quando aplicavel.

Todos os relatérios sob os paragrafos 9 e 10 supracitados devem ser
feitos anualmente e recebidos antes do término de abril, com base
no calendario do ano anterior. A ITF podera, de tempos em tempos,
identificar a informagdo minima que deve constar no relatério, que
deve ser enviado em um formato padrao, podendo solicitar ainda
detalhes especificos, quando necessério. A ndo apresentagdo ou a
demora no envio de um relatério pode ser considerada violagao do
acordo.

A ITF e, no caso do IBF, 0 JNG, deve estar apta a solicitar e receber
copias de qualquer conta/relatério e tem direito de enviar auditores
independentes com direito de acesso a todos os documentos e
contas pertinentes.

ISENCOES DE PROCEDIMENTOS
DE AUDITORIA

14.

As contribui¢6es sindicais cobradas da gente do mar em virtude de
sua filiagdo sindical ou de requisitos contratuais aceitos pela gente do
mar por ocasido da assinatura estao isentas de tais procedimentos,
quer constem ou ndo em qualquer parte da escala salarial ou fagam
parte do custo total.
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15. Da mesma forma, a isenc¢ao de tais procedimentos se aplica a
quaisquer deducdes de valores devidos em funcao de uma exigéncia
diretamente supervisionada pelo governo nacional do pais de
domicilio dos trabalhadores maritimos, quer esses valores sejam
pagos pelo empregador ou descontados do trabalhador especifico.
Deve haver a prova de que tal exigéncia do governo nacional existe.

16. No caso do IBF, pode haver uma quantidade de fundos de reserva
identificados pela ITF e pelo JNG cujos procedimentos alternativos
de contabilidade/auditoria sédo aplicaveis. Esses fundos de
reserva seriam normalmente registrados como pessoas juridicas.
A sua criagao, além de suas regras e procedimentos, deve ser
acordada entre as partes integrantes do IBF. As contas referentes
a movimentagao de tais fundos devem, da mesma forma, ser
consideradas pelo IBF. A lista de tais fundos de reserva devera ser
revisada com regularidade e anexada a esta Politica.

PROCEDIMENTOS INTERNOS DA ITF

17. Quando um filiado de um pais fornecedor de méo de obra celebrar um
acordo dispondo sobre fundos de reserva, o respectivo filiado com a
propriedade efetiva tera direito a receber os relatérios contabeis dos
anos anteriores do sindicato filiado signatério e solicitar informagdes
quando pertinente.

18. Quando um filiado com propriedade efetiva celebrar um acordo
dispondo sobre fundos de reserva, o respectivo sindicato do pais
fornecedor de mao de obra tera direito a receber os relatérios
contabeis dos anos anteriores e solicitar informagdes quando
pertinente.

19. O filiado signatario é responsavel por monitorar a implementacao do
fundo de reserva em qualquer acordo assinado, com o fim, também,
de informar a ITF sobre qualquer indicio de ndo conformidade ou
violagao desta politica. Em circunsténcias normais, se nao forem
recebidas queixas do sindicato em questao, isso sera considerado
pelo Secretariado da ITF e pelo Grupo Diretor do CPA como uma
confirmacao de que esta politica foi plenamente aplicada e de que os
arranjos de financiamento estdo em conformidade com as exigéncias
da ITF.
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POLITICADE
DOTACAO DE MAO
DE OBRA

Adotada na Conferéncia da Segao de Gente do Mar, em Santiago,
em 4 e 5 de dezembro de 2023

PARTE A. POLITICA DE DOTAGAO
DE MAO DE OBRA

Objetivos

01. Esta politica tem como objetivo garantir que qualquer navio ao qual
se aplique um acordo nacional ou aprovado pela ITF tenha uma
tripulagdo suficiente, eficaz e eficiente para proporcionar:

+ Seguranga pessoal e patrimonial ao navio, navegagao segura e
operagdes no mar;

* Operagdes seguras no porto;

* Prevencao contra lesdes a pessoas ou perda de vidas;

* Prevencdo de danos ao ambiente marinho e a propriedade; e

* Bem-estar e salde a gente do mar por meio da prevencédo da
fadiga.

02. Definicao de Companhia: o armador, ou qualquer outra pessoa
juridica ou fisica (tal como o gestor ou o afretador a casco nu) que
tenha assumido do armador a responsabilidade pela operagdo do
navio, ao assumir essa responsabilidade, concordou em assumir
todas as obrigacdes e responsabilidades impostas pelo Cédigo ISM.
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Principios gerais

03. A Companhia deve garantir que o navio seja adequadamente
tripulado por gente do mar qualificada, certificada e clinicamente
apta, de acordo com as exigéncias nacionais e internacionais, para
abranger todos os aspectos da dotacdo de mao de obra operacional
segura.'®

1)

2)

Ao preparar uma proposta para a dotagdo de mao de obra de
um navio, a Companhia deve:

avaliar as tarefas, os deveres, a competéncia e as
responsabilidades da tripulagéo do navio, conforme
necessario para sua operagao segura, para a protecao da
tripulacdo e do ambiente marinho e para o tratamento de
imprevistos ou situagdes de emergéncia;

preparar e justificar propostas de dotagcdo de méo de obra
com base em: tarefas, deveres, competéncia, operacao
segura, seguranga para a tripulacdo e protecdo do ambiente
marinho, competéncia para lidar com imprevistos ou
situacdes de emergéncia, incluindo a evacuacao de
passageiros, quando aplicavel; e

assegurar que a dotagao de mao de obra seja adequada
em todos os momentos e em todos os aspectos, que
possua a competéncia adequada para recolocar o navio em
condigdes normais de operagdo ou em seguranga no porto,
que atenda as situagdes, condi¢des e requisitos de pico de
trabalho.

Em conjunto com esses fatores, e para garantir que nao seja
excedido um horario de trabalho seguro, a Companhia deve:

identificar todas as fungdes a serem realizadas a bordo
durante uma viagem ou periodo operacional representativo,
incluindo a determinagédo do nimero de pessoas
necessarias para realizar as tarefas e os deveres relevantes
em condic¢des de pico e de rotina de carga de trabalho;

identificar as fungdes que constituem operacdes normais e
determinar o nUmero minimo de funcionarios necessarios

15 Referéncias a Se¢do 6 do Cddigo ISM e a Resolucéo da Assembleia da OMI. 1047(27)
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para realizar as tarefas e os deveres simultaneos com
seguranca;

iii. identificar as competéncias, as habilidades e a experiéncia
necessarias para desempenhar essas fungoes;

iv. estabelecer arranjos de trabalho para garantir que o
comandante e a tripulacado sejam capazes de realizar
operacdes simultdneas e continuas no nivel adequado de
responsabilidade, conforme especificado, com relagdo a
suas habilidades e treinamento; e

v. assegurar que os arranjos de trabalho permitam periodos
de descanso suficientes para evitar a fadiga, elaborando
escalas de trabalho apropriadas.

Ao aplicarem-se esses principios, devem-se levar em conta

a Resolucao A. 1047 (27) da OMI, Principios para Contratacao
Segura de Mao de Obra, a Convencao sobre Trabalho Maritimo
da OIT e outros instrumentos relevantes da OIT, da UIT e da
OMS com relacéo a:

i. servico de quartos;

ii. horarios de trabalho e de descanso;
iii. gestdo da seguranca;

iv. certificacdo de gente do mar;

v. treinamento de gente do mar;

vi. saude e higiene ocupacionais; e

vii. hospedagem de tripulantes.
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Estabelecimento de dotacao de mao de obra

04. Para uma operacao segura de acordo com a natureza de seu trabalho,
todos os navios devem ter tripulacdo suficiente.

05. A dotacao de mao de obra de um navio deve ser estabelecida
levando-se em conta todos os fatores relevantes, inclusive os
seguintes:

1) tamanho e tipo de navio;

2) numero, tamanho e tipo de unidades de propulsao principais e
auxiliares, e altas tensoes;

3) nivel de digitalizagcao, automagao e complexidade do navio;
4) construgao e equipamentos do navio;

5) método de manutengao utilizado;

6) carga a ser transportada;

7) frequéncia de escalas em portos, duragdo e natureza das

viagens a serem realizadas;

8) area(s) de comércio, aguas e operagdes em que 0 navio esta
envolvido;

9) a extensdo das atividades de treinamento realizadas a bordo;

10) limites maximos aplicaveis de horas de trabalho e requisitos
minimos de horas de descanso;

11) medidas para evitar a fadiga;

12) observancia de requisitos e procedimentos de seguranca e
saude do setor;

disposicdes de bem-estar da gente do mar;
disposi¢des de protecédo do navio;
necessidades de bufé;

regulamentacdes sanitarias;

arranjos de servico de quartos;

atendimento médico a bordo do navio; e
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19) deveres relacionados ao manuseio de cargas no porto e no
mar.'®

Determinacao da dotacao de mao de obra

06. A determinacéo da dotagdo de mao de obra de um navio deve se
basear no desempenho das fungdes no(s) nivel(is) adequado(s) de
responsabilidade, conforme especificado na Convencgéao Internacional
sobre Padrbes de Formacao, Certificagado e Servico de Quarto para
Maritimos de 1978 (STCW) e respectivas emendas e no Cédigo
Internacional de Gestédo de Seguranga (Codigo ISM), que incluem o
seguinte:

1) servigo de quarto:
» gerenciar e planejar para conduzir uma navegacao segura;

* gerenciar e manter um servigo de quarto de navegagao
Seguro;

* gerenciar, manobrar e manejar o navio em todas as
condicdes; e

» gerenciar, atracar e desatracar o navio com seguranca.
2) operacao de carga:

* planegjar;

* monitorar e garantir operagdes de carga seguras;

* estiva;

* seguranga; e

» cuidado durante a viagem.

16 Com referéncia cruzada a clausula que exclui o trabalho da gente do mar em acordos TCC e IBF da ITF
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operacao do navio e cuidados com as pessoas a bordo:

gerenciar e preservar a seguranca de todas as pessoas
a bordo e manter os sistemas de salvamento, combate a
incéndio e outros sistemas de seguranca em condi¢cdes
operacionais;

gerenciar, operar e manter todos os arranjos de fechamento
estanques;

gerenciar e executar operagoes, conforme apropriado, para
reunir e desembarcar todas as pessoas a bordo;

gerenciar e executar operagdes, conforme apropriado, para
garantir a protecdo do ambiente marinho;

gerenciar e prover cuidados médicos a bordo do navio; e

gerenciar e realizar as tarefas administrativas necessérias
para a operagao segura e a protecdo do navio.

maquinas:

gerenciar, operar e monitorar a propulsao principal e as
maquinas auxiliares do navio e avaliar o desempenho
dessas maquinas;

gerenciar e manter em seguranca um quarto de maquinas;
gerenciar e executar operagdes de combustivel e lastro; e

gerenciar e manter a segurancga dos sistemas,
equipamentos e servigos do navio.

engenharia elétrica, eletrénica e de controle:

gerenciar e operar 0s equipamentos elétricos e eletronicos
do navio, altas tensoes; e

gerenciar e manter a seguranca das comunicagoes, dos
sistemas elétricos e dos sistemas eletronicos do navio.

radiocomunicagoes:

transmitir e receber informagdes usando os equipamentos
de radio do navio;
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manter um quarto de radio com seguranca;'’ e

fornecer servigos de radio em emergéncias.

7) manutengao e reparo:

realizar trabalhos de manutencao e reparo nos sistemas
e equipamentos do navio, de acordo com o método de
manutengao e reparo utilizado.

Fatores adicionais

07. Além dos fatores e fungdes mencionados nos paragrafos acima, a
determinacao da dotacdo de mao de obra também deve levar em
conta:

1) acapacidade do comandante e do pessoal do navio de
coordenar as atividades necessarias para a operagao segura, a
protegédo do navio e a protegdo do ambiente marinho;

2) o numero de pessoal qualificado necessario para atender as
situacdes e condi¢cdes de pico de carga de trabalho, levando
em conta o niumero de horas de trabalho a bordo e os periodos
de descanso atribuidos a gente do mar;

3) agestdo da segurancga pessoal e patrimonial da tripulagdo e do
ambiente marinho quando o navio ndo estiver em movimento; e

4) aobservancia de um sistema de trés quartos para que:

o0 comandante ndo precise cumprir quartos regulares,
adotando-se um sistema de trés quartos.

um quarto de navegacao abranja um ou mais oficiais
qualificados apoiados por imediatos devidamente
qualificados.

0 numero real de oficiais e imediatos em servico em um
determinado momento dependa das circunstancias e
condi¢cdes predominantes.

os imediatos de servigo de quarto de convés fagam parte
da tripulagédo para poder manter o sistema de trés quartos.
A ITF nao considera seguro que o oficial encarregado do
quarto de navegacgao atue como o Unico vigia durante
periodos de escuridao ou visibilidade restrita.

17 Regulamentos de Radio da UIT e Convencéo Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar
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» o chefe de maquinas nao seja solicitado a fazer quartos
regulares, adotando-se um sistema de trés quartos.

5) Saude e seguranca

* amanutencao de padrdes aplicaveis de saude e higiene
ocupacional a bordo; e

» o fornecimento de alimentos adequados e dgua potavel
para todas as pessoas a bordo, conforme exigido.

Horas de trabalho e de descanso

08. Os limites das horas de trabalho e de descanso serdo os seguintes:
1) o numero maximo de horas de trabalho ndo deve exceder:
* 14 horas em qualquer periodo de 24 horas; e
* 72 horas em um periodo de 7 dias.
2) as horas minimas de descanso nao devem ser inferiores a:
* 10 horas em qualquer periodo de 24 horas; e
* 77 horas em um periodo de 7 dias.

09. As horas de descanso podem ser divididas em, no maximo, dois
periodos, sendo que um deles deve ter pelo menos 6 horas de
duragéo, e o intervalo entre periodos consecutivos de descanso nao
deve exceder 14 horas.

10. Devem ser mantidos registros das horas de trabalho e de descanso
para que possam ser verificados para garantir a conformidade com as
regras.

11. Quando um maritimo for chamado em plantdo, como, por exemplo,
quando um espaco de maquinaria nao estiver sendo atendido, o
maritimo devera ter 6 horas consecutivas de descanso se as horas
normais de descanso forem perturbadas por tais plantoes.

12. Deve-se reservar tempo suficiente para todas as refeicdes, bem como
para pequenos intervalos.

13. Devem ser tomadas providéncias para garantir a protecdo da jovem
gente do mar.

14. Os cadetes ndo devem trabalhar mais de 8 horas por dia.
|
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15. A dotagdo de mao de obra também deve levar em conta a
necessidade de que haja gente do mar trabalhando em servigos de
bufé e alimentagéo.

16. Os cozinheiros devem receber treinamento e possuir qualificagéo
adequada para trabalhar em navios. No entanto, em navios com
menos de dez tripulantes ou em casos excepcionais por um periodo
nao superior a um més, o cozinheiro ndo precisa ser totalmente
qualificado, mas todos os responséveis pela manipulagéo de
alimentos devem ser treinados em questdes relacionadas a higiene,
aos alimentos e ao seu armazenamento a bordo.
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PARTE B. POLITICA DE DOTAGAO DE
MAO DE OBRA - MODELO DE NAVIO

Certificados
Cargos Numero | Nivel Competéncias
Proficiéncias
Comandante (capitdo de longo- 1 Gestio STCW 11/2
curso)
Imediato (capitdo de 1 Gestao STCW I1/1
cabotagem)
Of|.0|.al de servigo de quarto 2 Operacional STCW I1/1
(oficial de nautica)
Chefe de maquinas (oficial -
superior de maquinas) 1 Gestao sTewiil/2
Subchefe de maquinas 1 Gestao
(1° oficial de maquinas) STCW lii/2
Oficiais de servigo de quarto 2 Operacional
(2° oficial de maquinas) STCW I/
Oficial eletrotécnico 1 Operacional | STCW 111/6
Eletricista 1 Apoio STCW Ill/7
Contramestre 1 Apoio STCW II/5
Marinheiro de convés 3 Apoio STCW I1/5
Mecanico 1 Apoio STCW Ill/5
Marinheiro de maquinas 3 Apoio STCW I11/5
Chefe de cozinha 1 n/a Convencgao sobre o
Trabalho Maritimo
Cozinheiro 1 n/a Convengao sobre o
Trabalho Maritimo
Taifeiro (pessoal do departa- 2 n/a Convengao sobre o
mento de alimentag&o) Trabalho Maritimo
Moco de convés 1 Apoio STCW 11/4
Cadetes *
Total 23

* A Companhia é incentivada a levar em conta a necessidade de cadetes em seus planos de

dotaﬁéo de mao de obra.
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ANEXO A PARTE B

Consideracoes gerais

01.

02.

03.

04.

Os principios que se aplicam a manutengado de um servigo de quarto
seguro sao apresentados na segéo A-VIII/2 do Cédigo STCW e devem
ser seguidos para cumprir as regras.

Os regulamentos exigem que o comandante seja o responsavel pela
seguranga geral do navio. Também devem garantir que os arranjos
sejam adequados para manter servigos de quartos navegacionais
seguros em todos os momentos, incluindo a provisdo de um vigia,
conforme exigido pelas Regulamentag¢des Internacionais para Evitar
Abalroamentos no Mar de 1972 (COLREG) e respectivas emendas. Os
comandantes, o armador ou os operadores do navio sdo lembrados
de que a ITF nao considera seguro que o oficial encarregado do
quarto de navegagao atue como o Unico vigia durante periodos de
escuridao ou visibilidade restrita.

O chefe de maquinas de qualquer navio deve garantir que as
providéncias sejam adequadas em todos os momentos para manter
um quarto de maquinas seguro.

Além disso, a dotagdo de mao de obra também deve levar em
consideragao:

1) agestao das fungdes de seguranga de um navio em
movimento, fora de movimento ou operando em modo quase
estacionario;

2) exceto em navios de tamanho limitado, a provisao de oficiais
de convés qualificados para que o comandante nao precise
cumprir quartos regulares;

3) exceto em navios de propulséo limitada ou operacao sob
provisdes para espagos de maquinario sem supervisao, a
provisao de oficiais de maquinas qualificados para que o chefe
de maquinas nao precise cumprir quartos regulares;

4) amanutencao de padrdes aplicaveis de saude e higiene
ocupacional a bordo; e
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5) o fornecimento de alimentos adequados e 4gua potavel para

todas as pessoas a bordo.

Orientacao sobre niveis adequados de
dotacao de mao de obra

05.

06.

07.

A dotagdo de mao de obra mencionada neste documento é a
necessaria em todas as circunstancias e condi¢cdes de trabalho
razoavelmente previsiveis para permitir a operagao segura do navio
em quaisquer condi¢cbes operacionais.

Devem ser mantidos registros das horas diarias de descanso ou de
trabalho dos trabalhadores maritimos.

Considerando-se os diversos padroes de trabalho e o ciclo
operacional de algumas embarcacgdes, a Companhia deve levar em
conta o padréo de trabalho, a rotagédo e/ou as escalas de trabalho das
tripulacdes, os requisitos operacionais especificos de um navio ou
grupo de navios e quaisquer requisitos de chamada (“call-out”) de um
porto ou outra organizagao.

1) Embarcacgoes offshore — Apresentam problemas especiais
devido a natureza diversa de suas operacdes e as condi¢gdes
em que precisam operar. A Companhia é lembrada das
restricdes impostas as horas de trabalho na Parte A desta
Politica e deve leva-las em conta para definir a dotagdo de méo
de obra.

2) Navios-tanque - Além dos oficiais de navegagéo e de
maquinas, exceto em navios-tanque de tamanho limitado,
a Companhia deve levar em conta as operacgdes de carga e
incluir um oficial adicional.

3) Navios de passageiros e “ro-ro” — A necessidade de lidar com
um grande nimero de passageiros nao familiarizados com o
ambiente marinho deve ser levada em conta na determinacao
da dotacdo de mao de obra. A Companhia deve dar atencdo
aos requisitos de nUmero minimo de tripulantes treinados para
assumir o controle dos equipamentos salva-vidas.
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REFERENCIAS:

70 <

Regra 14 da Convencgao Internacional para a
Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS) e
respectivas emendas

Convencao Internacional sobre Padrées de Formacao,
Certificagao e Servigo de Quarto para Maritimos
(STCW, 1978) e respectivas emendas

Resolugéo A.1047 (27) da Assembleia da OMI:
Principios para Contratagdo Segura de Mao de Obra

Resolucao A.703 (17) da Assembleia da OMI:
Treinamento de Pessoal de Radio no Sistema Global de
Socorro e Seguranga Maritima (GMDSS)

Cédigo Internacional de Gestado de Segurancga (ISM)

Regulamentagdes Internacionais para Evitar
Abalroamentos no Mar (COLREG 1972) e respectivas
emendas

Regra 2.7 da Convencgéao sobre o Trabalho Maritimo
(MLC, 2006) e respectivas emendas
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POLITICA DE
CABOTAGEM
NACIONAL

Adotada pelo Comité de Praticas Aceitaveis da ITF, em Estocolmo,
em 19 de junho de 2008

Revisada pelo Comité de Praticas Aceitaveis da ITF, em Santiago,
em 7 e 8 de dezembro de 2023

ASPECTOS FUNDAMENTAIS

01.

02.

A cabotagem é o principio pelo qual se reserva o comércio maritimo
doméstico de uma nagao aos seus proprios cidadaos. Normalmente,
o termo cabotagem se aplica ao transporte de cargas e de
passageiros, mas com frequéncia € aplicado a atividades industriais
maritimas como perfuracao offshore, parques eélicos e de outras
energias sustentaveis, exploracao de recursos minerais no leito do
mar, dragagem, pesca e constru¢gdo maritima nas aguas territoriais
de uma nacgdo. Também inclui os servigos coletores relacionados as
operacodes de navegacao.

Os componentes da cabotagem comumente incluem requisitos para
0 hasteio da bandeira nacional, o limite da propriedade a um controle
majoritario por cidadaos nacionais, a reserva de mercado para
tripulacdes nacionais e, sempre que possivel, construgcéo nacional.
Tais elementos ndo s6 fortalecem uma estrutura subjacente para

a economia, a seguranca e as politicas ambientais de uma nagao,
como também complementam o esfor¢co de um pais para manter-se
presente no mercado internacional e construir resiliéncia nas cadeias
de suprimentos.
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03. A cabotagem nao € apenas uma politica com uma longa tradi¢ao;
também é amplamente aceita pela comunidade internacional. Uma
pesquisa da Seafarers' Rights International (SRI)'® revelou que ha
91 Estados-membros da ONU com cabotagem. Enquanto alguns
podem pensar que a cabotagem maritima aplica-se apenas a navios
oceanicos de calado profundo, ela também pode, e deve, aplicar-se
a embarcacgdes de pouco calado singrando as hidrovias dentro de
um pais e prestando servigos portuarios como reboque, amarragao,
abastecimento de combustivel e provisdes. Outro beneficio € o apoio
as instalacdes técnicas de treinamento maritimo, tanto publicas
quanto privadas, o que é inerente a demanda do mercado de
cabotagem por mao de obra qualificada. Uma politica de cabotagem
nao é apenas fundamental para a retengdo de um cadastro nacional
de trabalhadores maritimos, mas também € uma declaragao politica
do esforco e da importancia de reter um cadastro de trabalhadores
maritimos.

04. A aplicagao desses principios cria oportunidades de emprego e
retencao de receitas para a economia de um pais que, de outra
forma, precisaria importar servicos maritimos tdo cruciais. A
cabotagem também torna uma nagcao mais preparada para responder
a desastres tanto naturais quanto causados pelo homem. Em um
mundo em que as preocupag¢des com seguranga determinam que
uma nacgao deve controlar quem entra e quem trabalha dentro
suas fronteiras, a cabotagem serve para realcar esses padroes
vitais. Uma forga de trabalho nacional qualificada ocupa um papel
fundamental para garantir a fluidez das cadeias de suprimentos.
Com a evolugao da natureza do trabalho no setor maritimo, o uso
de tecnologias novas e emergentes a bordo, incluindo novas fontes
de energia, 0 acesso da gente do mar a instalagdes nacionais de
treinamento e desenvolvimento de habilidades e o apoio social dos
governos nacionais, ajudarao a garantir uma transigao justa para
os trabalhadores e 0 atendimento as demandas de habilidades do
trabalho futuro.

18 Relatério da 'Seafarers’ Rights International intitulado Cabotage Laws of the World
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Os Estados Unidos sao um excelente exemplo dos beneficios

da cabotagem. A aplicagédo da cabotagem ao mercado interno

e as atividades maritimas dos EUA é quase tdo antiga quanto a
prépria nagao, que teve a primeira lei sobre o tema promulgada
em 1789. Diversas outras leis de cabotagem foram aprovadas nos
anos subsequentes até o comeco do século XX, quando uma lei
abrangente, mais conhecida como Jones Act, entrou em vigor para
reger as atividades maritimas da nacao.

Apesar da oposicao de alguns apoiadores das bandeiras de
conveniéncia e de outros interesses do transporte maritimo, a lei criou
inUmeros e bem documentados beneficios para os Estados Unidos.
Desde sua entrada em vigor, todos os presidentes americanos
manifestaram apoio a marinha mercante dos Estados Unidos, com
énfase especial na Jones Act. Esse tem sido o mesmo ponto de vista
das for¢as armadas do pais.

Em resumo, a cabotagem é uma extensao logica das praticas de
transporte, ambientais, econdmicas, de seguranga nacional e de
emprego de um pais. Esses beneficios podem favorecer em muito
nacdes sem uma politica de cabotagem ou com uma politica de
cabotagem limitada e devem ser defendidos com vigor. A cabotagem
€ um pré-requisito para uma politica de transportes integrada e para a
inclusdo de um componente maritimo que a torne sustentavel.

DISPENSAS

08.

O emprego de dispensas ou derrogacoes deve-se limitar as excecoes
genuinas objetivamente justificadas e de natureza excepcional e
necessarias por um periodo muito curto e finito. Permissdes para
uma viagem Unica devem satisfazer esses critérios e somente ser
emitidas apés um didlogo social tripartite. Além disso, quando
surgirem situagdes semelhantes e de natureza excepcional, outras
opgdes como o afretamento a casco nu ou a compra a prazo de uma
embarcacédo adequada devem ser consideradas. Nesses casos, 0s
aspectos-chave da politica de cabotagem podem ser aplicados.
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ACORDOS DE COMERCIO

09. Reservas nacionais no transporte interno de um pais, ou cabotagem,
sdo comuns em tratados de livre comércio. As nagoes, ao firmarem
acordos de livre comércio, devem evitar quaisquer termos que
restrinjam sua capacidade de promover a frota de bandeira nacional e
a gente do mar da prépria nagédo. Durante as negociagoes, 0s paises
devem buscar reservas que restrinjam o acesso de embarcagdes
estrangeiras a seus mercados de cabotagem, incluindo servigos
coletores. Os paises também devem garantir que as negociagdes
nao prejudiquem os padrdoes nacionais existentes, nem imponham
condicdes que os impecam de melhorar os padrées nacionais,
inclusive os direitos e as condi¢des trabalhistas.
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POLITICA DE
BANDEIRA
NACIONAL

Adotada no 42° Congresso da ITF, na Cidade do México,
em b a 12 de agosto de 2010

Revisada pelo Comité de Praticas Aceitaveis, em Santiago,
em 7 e 8 de dezembro de 2023

01.

As politicas da ITF estabelecem que os navios de bandeira nacional
(ou seja, os que ndo sao declarados BdCs pela ITF) devem ser
tripulados por gente do mar coberta por acordos coletivos nacionais
negociados por um ou mais sindicatos do Estado da bandeira filiados
alTF.

GENTE DO MAR DOMICILIADA

02.

Saléarios e condi¢bes para gente do mar domiciliada trabalhando

em embarcacdes de bandeira nacional sdo um tema que deve ser
negociado por sindicatos do Estado da bandeira filiados a ITF, sujeitos
aos padrdes internacionais minimos estabelecidos pela Organizagao
Internacional do Trabalho (OIT), conforme interpretacdo da ITF.

GENTE DO MAR NAO
DOMICILIADA

03.

Quando gente do mar nao domiciliada for empregada em
embarcacdes de bandeira nacional, o custo total da tripulagdo deve
alcancar pelo menos o minimo acordado pela Segao de Gente do Mar
e respectivas emendas.
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04. Os salarios de gente do mar ndo domiciliada devem ser calculados
em conformidade com os critérios acordados pela Se¢édo de Gente do
Mar.

CLAUSULA DE EXCLUSAO DE
GENTE DO MAR

05. Alinhada com os principios de solidariedade mutua entre gente do
mar e portuarios, tal como expressos em politicas da ITF, a clausula
de exclusao de gente do mar (“Non-Seafarers’ Work Clause”) deve ser
incorporada a todos os nossos acordos nacionais.

EXCLUSOES

06. Quando outras politicas se aplicam ou quando ha padroes mais altos,
ficam excluidos desta politica: a cabotagem nacional, os padrdes
regionais, o setor de offshore, a plataforma continental, os servigos de
balsas, o comércio intracomunitario e as embarcagdes de cruzeiro.

RELACOES BILATERAIS

07. Os sindicatos de paises fornecedores de mao de obra cumprem
um papel importante no apoio a qualidade do transporte maritimo
nacional, particularmente por meio do servigo que prestam aos
seus tripulantes nacionais trabalhando a bordo de embarcacdes de
bandeira nacional.

08. Quando possivel, arranjos e relagdes bilaterais devem ser
cultivados entre sindicatos de bandeira nacional e sindicatos de
paises fornecedores de mao de obra. Se isso nao for possivel, uma
explicacao devera ser fornecida aos respectivos sindicatos de paises
fornecedores de mao de obra.
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POLITICA OFFSHORE

POLITICA DA ITF SOBRE A JURISDICAO DE ESTADOS
DE BANDEIRA E DE PLATAFORMA CONTINENTAL

01.

02.

03.

04.

05.

As "unidades offshore maritimas moéveis" que operem dentro de um
Estado de plataforma continental deverdo ser cobertas pelas leis,
normas e acordos coletivos vigentes no Estado da bandeira.

Os acordos coletivos do Estado da bandeira nacional e do Estado
da plataforma continental devem ter condigdes, no minimo,
substancialmente equivalentes. No caso de unidades com bandeira
de conveniéncia, aplica-se a politica da ITF. Todas as “unidades”
devem aderir as convengoes e recomendacgdes da OIT aplicaveis

a gente do mar e embarcagdes, bem como a todos os cédigos,
convengodes e resolugdes da OIT aplicaveis.

Se o Estado da plataforma continental emitir regras e normas relativas
a emprego e condi¢gdes socioecondmicas ou se houver uma politica
sindical exigindo o uso de mao de obra local, nenhum sindicato filiado
a ITF devera dotar a “unidade” antes de uma negociagao entre 0s
sindicatos filiados a ITF do Estado da bandeira nacional e do Estado
da plataforma continental.

Durante as negociacdes mencionadas acima, a regra geral a ser
observada deve exigir uma “tripulagédo maritima” composta de
nacionais ou de residentes do Estado da bandeira ou do Estado da
plataforma continental e que pertengam a sindicatos de gente do mar
filiados a ITF. Se a "unidade" estiver operando sob uma bandeira de
conveniéncia, os sindicatos do pais de propriedade efetiva deterao os
direitos de negociacao.

Tanto os sindicatos filiados do Estado da bandeira nacional quanto
os do Estado de propriedade efetiva terao, respectivamente, o direito
a estarem presentes em todas as negociacdes entre os filiados do
Estado da plataforma continental e o armador/operador/afretador de
uma “unidade” referentes a dotagdo de mao de obra.
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06.

07.

08.

E importante, nesse contexto, que os sindicatos filiados em questao
mantenham a ITF e uns aos outros informados sobre todos os
aspectos e estagios das negociacdes. Os filiados do Estado da
bandeira nacional/plataforma continental devem fornecer a ITF
copias de todos os documentos de legislacao, regulagéo e politicas.

Em qualquer estagio das negociagdes intersindicais, os filiados
podem recorrer a intervengao da ITF, inicialmente, como conciliadora
e, conforme consta no Estatuto, como mediadora.

Os sindicatos filiados do Estado da bandeira nacional ou do Estado da
plataforma continental deverao empreender todos os esforgos para
firmar um acordo com os armadores, o operador e o afretador para
que a unidade retorne aos sindicatos filiados do Estado da bandeira
nacional com um acordo aceitavel pela ITF.
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POLITICA PARA
EQUIPES DE
REPAROS

POLITICA DA ITF SOBRE EQUIPES DE REPAROS EM
EMBARCACOES INTERNACIONAIS

Adotada pela Conferéncia da Secao de Gente do Mar da ITF, no Rio de
Janeiro, em abril de 2005

Revisada pelo Comité de Praticas Aceitaveis, em Santiago,
em 7 e 8 de dezembro de 2023

INTRODUCAO

01. A equipe de reparos (“riding squad”) € uma parte legitima do setor
da navegacdo ha no minimo 50 anos, tendo iniciado com o objetivo
de prover aptiddes técnicas especializadas e conhecimento nao
disponivel a bordo e fora dos requisitos operacionais normais. Com a
diminuicdo das tripulagdes, as embarcagdes tornaram-se maiores e
o tempo nos portos tem sido reduzido ao minimo. Assim, a equipe de
reparos passou a fornecer mao de obra adicional em momentos de
pico de carga de trabalho e de efetuagéo de reparos. Havendo tempo,
os reparos sao feitos em um estaleiro ou, cada vez mais na atualidade,
no proéprio porto. Ficou mais dificil distinguir o papel da equipe de
reparos das tarefas tradicionais e histéricas realizadas pela gente do
mar. O uso dessas equipes € uma consideracao significativa quando
os Estados de bandeira estabelecem niveis minimos de contratagéo.
Os niveis salariais dessas equipes tradicionalmente nao sao
cobertos por acordos coletivos ou convengdes da OIT relacionadas a
trabalhadores maritimos, o que € questionavel. Portanto, elas podem
ser usadas para minar as condi¢cdes de emprego da gente do mar.
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02. Embora reconheca a necessidade de que haja especializagéo
disponivel para as tripulagdes de navios por periodos limitados e
leve em conta um método revisado de manutencgao planejada em
embarcagcdes modernas que ndo estejam mais no porto por periodos
prolongados, a ITF esté ciente do fato de que com demasiada
frequéncia essas equipes supostamente temporarias estdo na
verdade atreladas de forma permanente as embarcagoes, operam
com documentos de identidade de gente do mar e realizam atividades
basicas desses trabalhadores maritimos.

AREAS DE TRABALHO
ASSUMIDAS POR EQUIPES DE
REPAROS

03. Areas de trabalho, legitimas ou n3o, que sdo cobertas por equipes de
reparos:

a.

80 <

manutenc¢ao e reparo de instalagdes mecénicas ou elétricas
por representantes dos fabricantes;

reparo e instalacdo de equipamentos de navegacao e de radio;
limpeza e manutencgéo do pordo do navio;

pintura e manutencao de rotina do convés;

reparo e manutencao elétrica e mecéanica de rotina;

trabalho continuo de reconhecimento, em larga e pequena
escala;

manuseio e amarragao de carga;

. funcdes de seguranga em portos e em areas perigosas;

soldas de estrutura de ago do navio; e

amarragado da embarcacao.
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O TAMANHO DO PROBLEMA COM
AS EQUIPES DE REPAROS

04.

05.

06.

Todos os trabalhadores maritimos devem passar por um exame
médico rigoroso e por um treinamento basico para poderem fazer
parte de uma equipe capaz de combater incéndios e garantir a
evacuacgao segura de uma embarcacao em situagdes de emergéncia
e sobrevivéncia no mar. Por ndo precisarem satisfazer esses
requisitos legais, serem classificadas como supranumerérias e
estarem fora da exigéncia minima de tripulagéo, as equipes de
reparos podem acabar atrapalhando mais do que ajudando em
casos de emergéncia. Da mesma forma, Estados de bandeira levarao
em conta o uso das equipes de reparos ao determinar a dotagao
minima segura de mao de obra conforme a Resolugao 1047 (27)

da Assembleia da OMI, que permite um nimero substancialmente
mais baixo de gente do mar quando equipes de reparos sao usadas
regularmente.

De acordo com as medidas de seguranga maritima introduzidas
mediante o Cédigo Internacional de Segurancga de Navios e
Instalagdes Portuarias (ISPS), o navio deve ter um plano de seguranca
e um oficial responséavel pela seguranca que se certifique de que
nenhuma pessoa trabalhando a bordo apresente risco ao navio ou aos
portos durante o trajeto e de que os visitantes sejam supervisionados
o tempo todo. O emprego de trabalho casual ndo diretamente provido
pelos gestores do navio ou relacionado a eles pode colocar em sério
risco a segurancga da embarcacao, afetando a avaliagao de seguranca
nos portos e impedindo a folga em terra da tripulagéao.

As sociedades de classificagao tém expressado receio com a
demasiada frequéncia com que essas equipes realizam reparos de
grande porte no casco no mar, sem a devida qualificagcdo, sem a
supervisdo adequada e sem o conhecimento dessas sociedades.
Tais reparos ilegais possivelmente contribuem para diversas perdas
de embarcacoes, e a Associacao Internacional de Sociedades de
Classificagao (IACS) tem manifestado preocupagéao e aconselhado
todos os operadores de navios e comandantes a seguirem sua
exigéncia constante em Reparo e Manutengdo em Viagem IACS UR
Z13.
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07.

08.

09.

10.

Embora a defini¢gdo de gente do mar da OIT atualmente inclua todos
os trabalhadores embarcados, a definicdo da OMI/SOLAS néo o
faz. Existe, portanto, uma anomalia que ndo permite a aplicagcao
dos requisitos minimos de conformidade com a OMI, como exames
médicos periddicos, treinamento em seguranga e outros — mas 0s
direitos, as protecdes e os padrdes minimos das convengdes da
OIT se aplicam, como no caso de niveis salariais minimos, normas
de repatriagdo e outros. Essa lacuna na legislagdo tem permitido

a proliferagcao do uso de equipes de reparos sem dar a esses
trabalhadores as protegcdes existentes para a gente do mar ou para
quem trabalha no setor da navegacéo, ainda que em terra.

A despeito da falta de reconhecimento pela OMI de tais trabalhadores
como gente do mar, o emprego regular de tais equipes é visto como
uma razao valida para reduzir o certificado de dotagdo de méo de
obra segura ao nivel minimo. Isso impede que o setor de transporte
maritimo proporcione fungdes de estagiario a bordo e um plano de
carreira no mar para cargos especializados.

Cada vez mais se utilizam equipes de reparos para contornar os
contratos de tripulagdo negociados pela ITF ou pelos seus sindicatos
filiados de gente do mar, apesar dos cargos e titulos comparaveis.

Ha casos em que as tripulagdes sao diretamente transferidas a um
status de equipe de reparos, embora permanegam a bordo por todo
o periodo do contrato de um tripulante. Tal pratica torna informais
todas as tripulagdes de navio ndo envolvidas em tarefas de servico de
quarto.

Em embarcag6es com pouca tripulacao ja faz algum tempo que
existe a pratica de empregar equipes costeiras de amarragéao. A
desregulamentagéo das areas portuérias tem aumentado a ameaca
de que tais equipes sejam utilizadas para realizar amarragéo de
cargas, assim como carga e descarga. A ITF realiza uma campanha
continua contra a pratica de usar qualquer tripulagdo embarcada para
a realizagdo dessas tarefas, o que tem todo o apoio dos sindicatos
filiados de gente do mar e portuérios.
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11. AITF tem defendido que a gente do mar é composta de civis com
direito a um ambiente de trabalho seguro e decente e a protegcéo
por parte de companhias de navegacao e governos contra piratas
e atos de terrorismo. A utilizagcdo de equipes terceirizadas de
seguranga tem sido apoiada pelos sindicatos filiados quando existe
ameaca a segurancga da gente do mar. Todavia, deve haver suficiente
tripulacdo permanente a bordo para garantir os requisitos normais
de segurancga, conforme especificado pelo Cédigo Internacional de
Seguranca de Navios e Instalagdes Portuarias (ISPS).

DEFINICOES E EXIGENCIAS

12. O conceito de gente do mar é contemplado na defini¢cdo da
Convencao sobre Trabalho Maritimo, de 2006, e respectivas
emendas, pela qual se estabelece no Artigo I, paragrafo 1(f): “gente
do mar significa qualquer pessoa empregada ou contratada ou que
trabalha a bordo de um navio ao qual esta Convencgéo se aplica".’®

13. A OMI, na Convengao SOLAS, tem um escopo mais amplo, baseado
na definicdo de um passageiro, quando diz que um passageiro é
qualquer pessoa que nao seja “o comandante e os membros da
tripulacdo ou outras pessoas empregadas ou envolvidas em qualquer
trabalho a bordo de um navio que seja relativo a natureza daquele
navio”.

14. A definigdo da SOLAS obviamente tem um reconhecimento mais
amplo de trabalhadores tanto regulares quanto eventuais e da
utilizagdo de equipes de reparos que ndo sejam nem passageiros e
nem tripulantes.

15. O requisito URZ13 da IACS (Rev. 3), Reparo e Manutencao em Viagem,
diz: “Nenhum reparo de casco realizado por uma equipe itinerante
deve ser feito, a ndo ser que:

a. Areuniao inicial (com o supervisor) tenha sido realizada e as
condi¢cdes tenham sido consideradas satisfatdrias.

b. Um ultimo exame satisfatoério tenha sido feito.”

19 A Resolucao VIl da OIT, relativa a informagdes sobre grupos ocupacionais, foi adotada em fevereiro
de 2006 pela Conferéncia Internacional do Trabalho em sua 942 Sesséao (Maritima), que reconhece
que podem surgir situacdes em que € necessario esclarecer se determinadas categorias de pessoas ~— 83
que realizam periodos de trabalho a bordo de um navio devem ou néo ser consideradas gente do
mar. A resolugao inclui categorias e critérios para auxiliar na resolugao de quaisquer dificuldades que
possam surgir na definicdo de um integrante da gente do mar.
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16. A Resolugéo alterada sobre os Principios para Contratagéo Segura
de Mao de Obra, Resolugédo da Assembleia A.1047(27), afirma que a
dotagéo segura € uma fungdo do nimero de gente do mar qualificada
e experiente necessdria para a seguranga e protecao do navio, da
tripulacdo, dos passageiros, da carga e da propriedade e para a
protecao do ambiente marinho.

POSICAO DA ITF SOBRE O USO DE
EQUIPES DE REPAROS

17. AITF reconhece a ameaca trazida pelas equipes de reparos para o
emprego de gente do mar e:

a.

condena a préatica de reduzir a tripulacdo permanente nas
embarcagdes mediante o uso extensivo de equipes de
reparos;

apoia quaisquer emendas as convencgoes da OIT e da OMI
que claramente definam gente do mar como quaisquer
pessoas empregadas ou envolvidas em qualquer tipo de
trabalho a bordo de um navio;

opoe-se ativamente ao uso de gente do mar, ou qualquer outra
pessoa a bordo, seja em emprego permanente ou temporario,
para prestar servicos de manuseio de carga tradicional e
historicamente desempenhados por portuarios;

. trabalhard com as sociedades de classificagdo e demais para

erradicar a pratica de reparos ilegais, particularmente quando
eles podem p6r em perigo o ambiente e as vidas da tripulacédo
do navio;

reconhecendo a necessidade de que haja mais oportunidades
para treinamento em mar, procurara saber quando
trabalhadores adicionais sdo necessarios para os picos de
carga de trabalho, a fim de estabelecer ancoradouros de
treinamento para a tripulagdo permanente;
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f. fara enfaticamente lobby na Organizagcdo Maritima
Internacional para que haja uma revisao holistica do
certificado minimo de dotagdo de méo de obra e para poder
expor os Estados de bandeira que pratiquem niveis minimos
inseguros;

g. garantira que todos os trabalhadores a bordo tenham
um contrato que satisfaga os niveis salariais minimos
estabelecidos pela OIT e ndo mine o contrato da tripulagdo do
navio;

h. monitorara a carga de trabalho de segurangca com equipes
terceirizadas para determinar como essas equipes podem
afetar a carga de trabalho e os direitos da gente do mar no
porto e a seguranca das embarcacdes no mar; e

i. trabalhara para que as condi¢cdes das equipes de reparos
nao contrariem a politica da OIT sobre a necessidade de
um ambiente de trabalho aceitavel e condi¢des de trabalho
seguras e decentes.

DIRETRIZES DA ITF PARA
EQUIPES DE REPAROS

18. Quando equipes de reparos forem usadas, apés consulta aos
sindicatos de gente do mar pertinentes, desde que desempenhem
uma funcao legitima na operacdo de qualquer embarcacéo, o
seguinte deve se aplicar:

a. uma equipe de reparos deve operar a bordo de uma
embarcacgéo por até um més em um periodo de 12 meses;

b. trabalhadores que cuidem de seguranca ndo devem assumir
outras funcdes de gente do mar;

c. as sociedades de classificagdo devem ser informadas de
qualguer reconhecimento ou trabalho estrutural feito em
conformidade com a norma IACS UR Z13;
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d. todas as equipes de reparos devem estar cobertas por
acordos que concedam pelo menos niveis de pagamento
comparaveis aos da tripulagcdo e condi¢cdes e protecdes
minimas conforme as respectivas convencgdes e
recomendagdes da OIT; e

€. equipes de reparos ndao devem ser usadas para substituir a

tripulagédo atual nem minar permanentemente os acordos da
ITF.
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POLITICA DA CARTA
DA GENTE DO MAR

POLITICA DA ITF SOBRE FILIACAO SINDICALE
OBRIGACOES A GENTE DO MAR EM EMBARCAGOES
COM BdC

Adotada no 42° Congresso da ITF, na Cidade do México,
em b a 12 de agosto de 2010

INTRODUCAO

01.

02.

03.

Sindicatos filiados a ITF sdo organizagdes autbnomas, conforme o
disposto no Estatuto da ITF, que adotam as politicas da ITF, incluindo
aquelas relacionadas a campanha sobre bandeiras de conveniéncia
(BdC).

A ITF aprova acordos coletivos que satisfagam os critérios e
procedimentos aprovados pelo Comité de Praticas Aceitaveis (CPA),
conforme estabelecidos pela Politica de Marraquexe.

Esta Politica da Carta da Gente do Mar estabelece a pratica acordada
para sindicatos filiados a ITF no que diz respeito as obrigacdes e

aos direitos de filiagao para a gente do mar que atue sob acordos
aprovados pela ITF para navios com bandeira de conveniéncia (BdC) e
que tenham sido firmados por sindicatos filiados.
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CONTRIBUICOES E OBRIGAGCOES
SINDICAIS

04. O nivel e a tipologia de qualquer tarifa cobrada por sindicatos filiados
a ITF de ou em relagéo a gente do mar empregada mediante acordos
aprovados pela ITF devem estar nivelados com o que é concedido a
gente do mar pelo sindicato filiado.

05. Conforme estabelecido pelo Comité de Praticas Aceitaveis (CPA), as
obrigagc6es minimas a serem cumpridas pelos filiados em relacao a
gente do mar empregada sob acordos aprovados pela ITF cobrindo
BdCs sao as seguintes:

a.

b.
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um cartéo de filiagdo apropriado;
um boletim informativo, diario ou revista sindical;

uma lista de contatos que inclua nUmeros de telefone e
nomes de representantes sindicais;

. assisténcia com relagcédo a qualquer processo valido que surja

do acordo coletivo;

direitos de participagao em assuntos da organizagao (de uma
forma que reflita a natureza especial da filiagao);

quando possivel, visitas de um representante do sindicato a
embarcacéao; e

identificacado das principais responsabilidades de cada filiado
quando acordos bilaterais tiverem sido firmados.
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RESPONSABILIDADES

06.

07.

08.

Em caso de processo (por valores devidos, lesdo ou morte) por parte
ou em nome de um trabalhador maritimo regido por um acordo da
ITF, em um primeiro momento o filiado signatario sera responsavel
pelo acompanhamento do processo. O sindicato filiado identificara
representantes sindicais (que nao poderao ser inspetores ou
coordenadores da ITF) como responsaveis por ajudar os membros
com seus processos conforme os seus acordos coletivos aprovados
ou aceitos e notificara o Secretariado da ITF a respeito de tais
pessoas.

Quando diversos sindicatos filiados compartilharem contribui¢des
relativas a seus membros, tais filiados entrardo em acordo quanto

a qual deles se responsabilizara por assessorar a gente do mar
empregada pelo acordo. Em todos os casos, deve-se levar em
consideragao que obrigacdes sindicais plenas devem ser satisfeitas
no que diz respeito a toda a gente do mar, independentemente de
nacionalidade e domicilio. Depois de chegarem a um acordo, os
sindicatos filiados informarao a divisao de responsabilidades ao
Secretariado da ITF.

O sindicato filiado mantera o Secretariado da ITF informado sobre

o numero de processos (incluindo os de valores devidos, lesdo e
morte) que surjam de acordos aprovados pela ITF, os detalhes de tais
processos e 0s respectivos termos de acordo.

FUNDOS DE RESERVA DE
ACORDOS TCC E/OU IBF

09.

Quaisquer fundos de reserva incorporados a um acordo aprovado
pela ITF devem satisfazer os requisitos da ITF, conforme estabelecido
na politica de financiamento e auditoria.
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O SECRETARIADO DA ITF E OS
SINDICATOS

10. Caso o tratamento de processos da gente do mar ocorra no porto de
escala, o sindicato filiado signatario podera fornecer ajuda limitada
a seus membros no exterior. Nesses casos, o Secretariado da ITF
continuara a assistir a gente do mar a bordo. Quando os membros do
sindicato filiado nao estiverem envolvidos, a ITF e o sindicato filiado
cooperarao para prover toda a assisténcia possivel.
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