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RESUMO

A simbiose entre satude e meio ambiente do trabalho esta literalmente destacada no artigo
200, inciso VIII, da nossa Constituicdo Federal, que prevé: “ao sistema unico de saude
compete, além de outras atribui¢des [...] colaborar na protecdo do meio ambiente, nele
compreendido o do trabalho”. Essa intersecgdo também fica estampada na Convengao
OIT n. 155, “sobre seguranca e saude dos trabalhadores e 0 meio ambiente de trabalho”.
Grande parte dos ambientes de trabalho se encaixa numa moldura classica, na qual
empregador e empregado interagem num local previsivelmente definido, estanque,
praticando atos que geram consequéncias estritamente endégenas. No ambito portuario,
porém, ha uma série de entrelacamentos dindmicos que moldam a realidade labor-
ambiental. Nessa peculiar gestalt os empregados interagem com trabalhadores avulsos.
Esses distintos grupos precisam se alinhar na movimentacdo de cargas das mais
diversas espécies, em meio a maquinas e veiculos de grande porte, realizando atividades
a bordo dos navios e nas instalagdes portuarias. A estreita conexao com o mar, a fauna,
a flora e as populagdes locais (relacdo porto-cidade) gera, para os atores sociais do
trabalho portuario, uma responsabilidade extralaboral. Poluicdes no campo labor-
ambiental portuario podem facilmente se espalhar pelo meio ambiente urbano e pelo
meio ambiente natural; degradando, por exemplo, a qualidade do ar e da agua. Para além
da dimenséao regional, o ambiente de trabalho degradado num determinado porto pode
causar danos ambientais em mar aberto, ou em portos de outros paises. O contexto em
referéncia exige um olhar especial sobre a preservacdo do meio ambiente no trabalho
portuario, que possui uma série de especificidades regulatérias e operacionais. A
efetividade do direito ao meio ambiente saudavel no trabalho portuario passa,
necessariamente, pela observancia das medidas tuitivas previstas nas normas da OIT.
Este trabalho objetivou identificar, através de pesquisa bibliografica e documental, se as
principais convencdes e recomendacdes da OIT sobre meio ambiente do trabalho
portuario foram incorporadas ao sistema normativo brasileiro. Constatou-se que essa
assimilacdo ocorreu ao longo da década de 1990, com a formacdo especifica de um
microssistema de tutela labor-ambiental portuéria.

Palavras-chave: Saude e Seguranca no Trabalho Portuéario; Direito Ambiental do
Trabalho Portuario; Microssistema brasileiro de tutela labor-ambiental nos portos;
Normas da OIT sobre Saude e Seguranca no Trabalho Portuério; Regulacdo Portuaria
Trabalhista voltada para o Direito a Saude do Trabalhador.



ABSTRACT

The symbiosis between health and the work environment is literally highlighted in
article 200, item VIII, of our Federal Constitution, which provides: “the single health
system is responsible, in addition to other duties [...] to collaborate in protecting the
environment, including work”. This intersection is also stated in ILO Convention no.
155, “about safety and health of workers and the working environment”. Most work
environments fit into a classic framework, in which employer and employee interact
in a predictably defined, sealed location, carrying out acts that generate strictly
endogenous consequences. In the port context, however, there are a series of
dynamic intertwinings that shape the labor-environmental reality. In this peculiar
gestalt, employees interact with casual workers. These different groups need to
align themselves in the movement of cargo of the most diverse types, using large
machines and vehicles, carrying out activities on board ships and in port facilities.
The close connection with the sea, fauna, flora and local populations (port-city
relationship) generates, for the social actors involved in port work, an extra-labor
responsibility. Pollutions in the port labor-environmental field can easily spread
through the urban environment and the natural environment; degrading, for
example, air and water quality. In addition to the regional dimension, the degraded
working environment in a given port can cause environmental damage in the open
sea, or in ports in other countries. The context in question requires a special look
at environmental preservation in port work, which has a series of regulatory and
operational specificities. The effectiveness of the right to a healthy environment in
port work necessarily involves compliance with the protective measures provided
for in ILO standards. This work aimed to identify, through bibliographic and
documentary research, whether the main ILO conventions and recommendations
on the port work environment were incorporated into the Brazilian regulatory
system. It was found that this assimilation occurred throughout the 1990s, with the
specific formation of a port labor-environmental protection microsystem.

Keywords: Health and Safety at Port Work; Environmental Law of Port Labor;
Brazilian labor-environmental protection microsystem in ports; ILO Standards
about Health and Safety at Port Work; Port Labor Regulation focused on the Right
to Workers' Health.
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INTRODUCAO

Em alguns setores produtivos, pelo nivel de influéncia socioecondmica que
exercem, a importancia de um campo labor-ambiental higido ultrapassa os limites e
interesses da relacdo capital-trabalho. E o caso, dentre outros exemplos, do(a)s
aeronautas, rodoviario(a)s e médico(a)s. A degradacdo do meio ambiente de trabalho
nessas profissées gera riscos ndo so6 aos trabalhadores, mas, também, a coletividade.

Assédio, excesso de jornada e outras fontes de poluicdo labor-ambiental podem
lesar os direitos constitucionais a saude e a vida de inUmeras pessoas que, embora nao
estejam envolvidas na atividade produtiva, por ela séo irradiadas. Num contexto coletivo,
e até mesmo difuso, esse dano labor-ambiental “por ricochete” pode atingir pacientes,
passageiros, vizinhancas de aeroportos, viajantes em rodovias etc.

Os riscos ndo se resumem a acidentes. Ha, também, uma problematica
relacionada a falhas de produtividade nesses servi¢os que, se nao forem adequadamente
prestados, colocam em xeque a preservacdo da salde e da vida de outrem.

Destacam-se, nesse sentido, 0s servicos essenciais inseridos no rol
exemplificativo da Lei n. 7.783/1989, cuja paralisacao pode gerar “prejuizo irreparavel’
(artigo 9°) e colocar “em perigo iminente a sobrevivéncia, a saude ou a seguranca da
populacado” (artigo 11, paragrafo Unico). Embora a referida lei se destine a disciplinar
situacdes de greve, seus conceitos sobre atividades essenciais podem ser aproveitados
neste estudo, sob o enfoque da relevancia extralaboral de se preservar o meio ambiente
do trabalho em determinados setores produtivos.

As atividades portuarias enquadram-se nessa tipificacdo de essencialidade, pois
respondem pela movimentacédo de cargas indispensaveis a preservacédo da saude e da
vida. Milhdes de toneladas de medicamentos e insumos em geral, aparelhos hospitalares,
alimentos e fertilizantes passam, necessariamente, pelos portos. Nao ha duavida,
portanto, de que o consequencialismo ambiental no trabalho portuario deve ser encarado
de forma holistica, supralaboral.

Antes mesmo da edicdo da Medida Provisoéria n. 945/2020, convertida na Lei n.



14.047/2020, o Tribunal Superior do Trabalho ja havia se manifestado no sentido de ser
‘inegavel o enquadramento da atividade dos trabalhadores portuarios como essencial,
nos termos do art. 10 da Lei Geral de Greve, dada sua relevancia para a distribuicéo e
comercializacdo de medicamentos e alimentos (art. 10, Ill), transporte de combustiveis
(art. 10, I) e suporte da economia nacional” (processo n. 0001445-77.2013.5.00.0000).

O setor portuario é deveras relevante para a sustentabilidade social e econémica
do Brasil; além de ocupar papel de protagonismo no comércio exterior!, ele gera
expressiva quantidade de postos de trabalho diretos? e indiretos. A proeminéncia do
transporte maritimo nas rela¢gdes internacionais de comércio é uma realidade linear no
mundo globalizado. Dados da International Chamber of Shipping (Camara Internacional
de Navegacdo, em traducdo livre) referem que aproximadamente 90% das trocas
comerciais mundiais passam pelos portos®. No Brasil isso ndo é diferente, motivo pelo
qual o Conselho Administrativo de Defesa Econémica (CADE) ja destacou que “os portos
sdo estruturas fundamentais para o bom funcionamento da economia brasileira,
estruturas responsaveis pelo escoamento de mais de 95% das exportacdes do Brasil e
mais de 90% das importagbes™.

Nesse mesmo sentido, a Secretaria de Portos e Transportes Aquaviarios do

Ministério da Infraestrutura do Brasil consignou, na Nota Técnica n°

Em noticia intitulada “Portos do Brasil movimentam 98,6% das exportacdes em 2015”, o Governo Federal

divulgou que: “Do total de 637,6 milhdes de toneladas de produtos vendidos e levados ao exterior em
2015, segundo os dados divulgados pela Secretaria de Comércio Exterior (Secex) do Ministério do
Desenvolvimento, Indistria e Comércio Exterior (MDIC), 95,9% sairam por via maritima e 2,7% por via
fluvial” (Disponivel em: https://www.gov.br/transportes/pt-br/assuntos/noticias/ultimas-noticias/portos-do-
brasil-movimentam-986-das-exportacoes-em-2015 - Acesso em: 17 mai. 2024, as 10hs44mins).

2

45.309 postos de trabalho diretos no ano de 2018, segundo estudo mencionado pela Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ) no Relatério de Andlise de Impacto Regulatério relativo ao “Tema 3.3
da Agenda Regulatéria Biénio 2020/2021 - Regulacéo dos Orgéos de Gestdo de M&o de Obra (OGMO) do
trabalho portuario avulso” (Disponivel em:
http://web.antaq.gov.br/Sistemas/WebServicelLeilao/DocumentoUpload/Audiencia%2082/Relat%C3%B3ri
0%20de%20AIR.pdf - Acesso em 17 maio 2024, as 10hs58mins).

3

Disponivel em: https://www.ics-shipping.org/ — Acesso em: 17 maio 2024, a 11hs06mins.

4

Disponivel em: https://cdn.cade.gov.br/Portal/centrais-de-conteudo/publicacoes/estudos-
economicos/cadernos-do-cade/mercado-de-servicos-portuarios-2017.pdf - Acesso em: 17 mai. 2024, as
10hs02mins.
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10/2020/CGNV/DNHI-SNPTA/SNPTA, que “os portos brasileiros sdo responsaveis por
95% (noventa e cinco por cento) do fluxo de comércio exterior do pais”®. Outro importante
dado contido nessa Nota Técnica diz respeito a intersec¢do entre o desenvolvimento
socioecondmico das nacdes e a evolucao dos seus Portos. Fazendo alusdo ao estudo
denominado The Impacts of Globalisation on International Maritime Transport Activity,
publicado pela Organizacéo para a Cooperacao e Desenvolvimento Econémico (OCDE),
a referida nota técnica destacou que ha uma “correlagdo de 89% entre o crescimento
econdmico dos paises membros da organizacdo e o crescimento das exportacfes e
importacdes”.

Sob o ponto de vista gestaltico, cujo conceito holistico deve permear a analise das
guestbes ambientais, os portos estdo cercados por conexdes muito peculiares entre
elementos naturais, artificiais, culturais e laborais: ligacdo entre o mar e o cais, o trabalho
a bordo e em terra, a cultura secular que marca o movimento operario, a convivéncia de
edificacdes histdricas com infraestruturas e superestruturas modernas, a relacédo porto-
cidade etc.

Em termos ambientais, a poluicdo no trabalho portuario pode gerar, de modo
reflexo (“por ricochete”), degradagao na atmosfera, no mar e na fauna. Isso pode ocorrer,
por exemplo, através de: incéndios e/ou reacdes quimicas que afetem o ar;
derramamento de cargas toxicas e/ou inflamaveis na adgua; queda de contéineres no mar.
Essas hipoteses, além de outras, materializam situacbes de degradacdo ambiental
tipificadas pela Lei n. 6.938/1981.:

Art 3° - Para os fins previstos nesta Lei, entende-se por:

| - meio ambiente, o conjunto de condi¢des, leis, influéncias e interacdes de
ordem fisica, quimica e biol6gica, que permite, abriga e rege a vida em todas as
suas formas;

Il - degradacéo da qualidade ambiental, a alterac@o adversa das caracteristicas
do meio ambiente;

Il - poluicdo, a degradacdo da qualidade ambiental resultante de atividades que
direta ou indiretamente:

a) prejudiquem a salde, a seguranca e o bem-estar da populagéo;

b) criem condi¢Bes adversas as atividades sociais e econdmicas;

c) afetem desfavoravelmente a biota;

> Disponivel em: https://www.gov.br/infraestrutura/pt-br/imagens/2020/09/NotaTcnicaBRdoMar.pdf —

Acesso em: 17 maio 2024, as 11hs21mins.
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d) afetem as condicdes estéticas ou sanitarias do meio ambiente.

Na relacdo porto-cidade, extremamente intima, um campo labor-ambiental
portuario degradado pode, facilmente, lesar “a salde, a seguranca e o bem-estar da
populacao” local, prejudicar “atividades sociais e econémicas”, atingir a biota e danificar
“as condigdes estéticas ou sanitarias” de uma regido inteira. No caso do Porto de Santos,
por exemplo, os municipios da Baixada Santista ficam diretamente expostos a tais
circunstancias.

N&o ha duavida de que os atos de preservacao labor-ambiental praticados por
trabalhadores portuéarios, operadores, terminais, armadores de navios e administracdes
portuarias geram consequéncias, positivas ou negativas, para o0 meio ambiente natural,
urbano e cultural de toda a regido que cerca o porto (ou que é cercada por ele!).

A Norma Regulamentadora n. 29 (NR-29) prevé responsabilidades ambientais
para todos esses atores da relagao capital-trabalho no porto. Essas disposi¢des integram
um sélido microssistema de tutela labor-ambiental portuéria que € formado, ainda, pelas
Leis ns. 9.719/1998 e 12.815/2013, pelas Convencbes OIT ns. 137 e 152, e pelas
Recomendacdes OIT ns. 145 e 160.

Os indigenas podem ser considerados como os primeiros trabalhadores portuérios
brasileiros. Na época do descobrimento eles carregavam toras de pau-brasil que
pesavam em torno de 30 kgs (trinta quilos) até as embarcacdes portuguesas e
realizavam, ainda que de modo rudimentar, um trabalho de capatazia destinado ao
embarque de carga para exportacdo por via maritima.

Por mais de quatro séculos o modus operandi essencial do trabalho portuario nao
se alterou e, assim como os indios, os trapicheiros do Porto de Santos continuavam
carregando as mercadorias nas costas em pleno século XX; mais especificamente sacas
de café, com peso unitario de 60 kgs (sessenta quilos). Jacinto, o “Sansédo do cais
santista”, tornou-se uma figura folclorica e emblemética dessa realidade ao ser
fotografado, por volta do ano de 1900, com cinco sacas de café nas costas (cerca de 300
kgs - trezentos quilos - ao todo).

Essa condicdo antiergondmica, sofrivel, tornava-se ainda pior pela circunstancia
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de que 0 acesso aos navios se dava através de trapiches, que eram pontes precarias de
madeira estreitas e instaveis, sem qualquer protecdo contra queda. No porto de Santos
os trapiches so foram totalmente removidos no inicio do século XX. A concessao do porto
de Santos a iniciativa privada foi decisiva nesse sentido, pois viabilizou os investimentos
necessarios para a construcado do cais de concreto em substituicdo aquelas arcaicas
estruturas de madeira.

Infelizmente essa inaceitavel realidade era um padrao a nivel mundial. Bernardino
Ramazzini (2016, p. 189 e 190), o pai da medicina ocupacional, descreveu o seguinte
cenario ao abordar as “doencgas dos carregadores” no ambiente portuario italiano do

século XVII:

Nas cidades populosas, principalmente nas maritimas, como Veneza, pela
grande afluéncia de homens chegados de diversos pontos e pelo acumulo de
mercadorias, vé-se imensa multiddo de carregadores que sdo indispensaveis
para retirarem-se mercadorias dos navios ou leva-las a eles [...] De transportarem
grandes pesos sobre os ombros, contraem disturbios mérbidos que se tornam
geralmente graves; como tém de fazer forca com os musculos, especialmente
com os do torax e os do abdémen, necessitam conter o ar e o &nimo, ndo sendo
raro que se rompam vasos do peito. Efetivamente quando esses carregadores
levam, a principio, o fardo ao ombro, aspiram grande quantidade de ar, porém
depois expiram pouco; debilitam-se, entdo, em demasia, as cavidades
pulmonares e, em razdo da compressao, 0s vasos pneumoénicos que recebem e
transportam o sangue ndo realizam essa funcéo devidamente, ndo se devendo
tampouco estranhar que os vasos sanguineos, bastante distendidos, rompam-se
com facilidade. Enfraquecido, pela mesma causa, o tono dos musculos do térax
e modificada a estrutura pulmonar, os carregadores tornam-se logo asmaticos; e
observei, mais de uma vez, ao dissecar cadaveres, que os pulmdes aderiam as
costelas por neles se haver detido o ar durante muito tempo. Também se formam
neles grandes varizes nas pernas, porque se retarda demasiado o movimento
ascendente do sangue, por estarem os mausculos das pernas e das coxas
distendidos em demasia, e por influir a dilatagao nas valvulas das veias. Com o
andar dos tempos, todos se apresentam gibosos, dobram-se para a frente as
vértebras dorsais, habituando-se a permanecerem nessa posic¢ao. Ainda que nédo
entenda de leis de mecanica, a natureza encarregou-se de ensinar-lhes que é
mais cédmodo levar pesos sobre os ombros com o peito encurvado do que com o
corpo retesado. Os carregadores costumam também ficar herniados, pois, ao
conterem o ar, o0 peritdnio se esgarca com muita facilidade.

Tania Zotto (2002, p. 31) menciona um inventario, feito no porto de Santos logo
apos o encerramento da segunda guerra mundial, que apontou a existéncia de 180 (cento
e oitenta) vagdes, 60 (sessenta) automoveis, carrinhos elétricos, carrinhos de duas rodas

e “cabeca de trabalhador”. A referida autora menciona que, no decorrer da década de
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1950, os sindicatos de portuarios foram intensificando sua oposicdo quanto ao
carregamento de cargas na cabeca do trabalhador; movimento esse que culminou, em
1960, na pactuacdo de convencdao coletiva que continha clausula especifica de proibicdo
dessa prética. Destaca, ainda, que o advento do contéiner na segunda metade do século
XX literalmente “tirou um peso das costas”, dos bragos e das cabegas dos estivadores,
transferindo esse penoso esforco para os guindastes.

Desde a década de 1920 a Organizagdo Internacional do Trabalho (OIT) dirige
atencdo especifica, setorizada, a ado¢cdo de normas sobre salde e seguranca para o
meio ambiente do trabalho portuario. No ano de 1929 foram aprovadas pela Conferéncia
Geral da OIT a Convencéo n. 28 e as Recomendacfes ns. 33 e 34. Em 1932 surgiram a
Convencao n. 32 e a Recomendacao n. 40, e na década de 1970 mais quatro normas se
dedicaram a relacdo capital-trabalho nos portos: Convencdo n. 137 (1973),
Recomendacao n. 145 (1973), Convencao n. 152 (1979) e Recomendacéo n. 160 (1979).

Tardiamente, a partir da década de 1990, o Brasil evoluiu na normatizacéo
especifica das questdes labor-ambientais portuarias. As Convencdes ns. 137 e 152 foram
ratificadas, respectivamente, em agosto/1994 e maio/1990, e promulgadas em
agosto/1995 e setembro/1990. A Lei n. 8.630/1993 (revogada pela Lei n. 12.815/2013),
que promoveu a “modernizacao dos portos”, se inspirou claramente nas previsdes da
Convencao OIT n. 137 e da Recomendacéo OIT n. 145. Em 1997 foi publicada a Portaria
n. 53, da Secretaria de Seguranca e Saude no Trabalho (SSST), que aprovou “o texto da
Norma Regulamentadora NR-29, relativa a seguranga e saude no trabalho portuario”.

Diante dessa conjuntura, o estudo aqui desenvolvido se concentrara na andlise da
regulacdo que paira sobre o meio ambiente do trabalho portuéario. Partindo de questfes
propedéuticas, ligadas a conceitos e principios, este trabalho académico buscard mapear
as normas de saude e seguranca labor-ambientais portuarias e, a partir disso, avaliar o

nivel de internalizacdo das normas da OIT no ordenamento juridico brasileiro.
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1. CONCEITUACAO E PRINCIPIOLOGIA

Adota-se, no trabalho aqui desenvolvido, a ideia de que as dimensdes do Direito
Ambiental tém esséncia e finalidade antropicas. Ainda que determinada protecdo se
destine imediatamente a fauna ou a flora, por exemplo, o foco finalistico (mediato) acaba
ficando voltado ao bem da humanidade.

N&o se nega, aqui, a importancia das formas de vida animal e vegetal. No caso
dos animais, em especial, € deveras salutar a evolugdo das normas que 0s protegem
contra tratamentos cruéis. Cabe lembrar que a Constituicdo Federal prevé, desde a sua
redacgéo original, tutela especifica contra praticas que “provoquem a extingdo de espécies
ou submetam os animais a crueldade” (art. 225, §1°, inciso VII).

Embora esse reconhecimento seja necessario, e sem prejuizo da diretriz
sustentavel que deve ser considerada em todos o0s processos de desenvolvimento
(urbano, econdmico, tecnoldgico etc), o raciocinio aqui desenvolvido adota a premissa
de que o Direito Ambiental é teleologicamente antropocéntrico.

A Declaracdo do Rio sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento, fruto da II
Conferéncia das Nac¢des Unidas sobre o Meio Ambiente e o Desenvolvimento, realizada
no Rio de Janeiro em 1992 (Ri0-92), explicitou em seu principio de n. 1 que: “Os seres
humanos constituem o centro das preocupacgdes relacionadas com o desenvolvimento
sustentavel. Tém direito a uma vida saudavel e produtiva, em harmonia com a natureza®.

Celso Antonio Pacheco Fiorillo (2024, p. 14 e 15) assevera que:

A Constituicdo Federal de 1988, ao estabelecer em seus principios fundamentais
a dignidade da pessoa humana (art. 1°, Ill) como fundamento destinado a
interpretar todo o sistema constitucional, adotou visdo (necessariamente com
reflexos em toda a legislacao infraconstitucional — nela incluida toda a legislagao
ambiental) explicitamente antropocéntrica [...] De acordo com esta visao,
temos que o direito ao meio ambiente € voltado para a satisfacdo das
necessidades humanas. Todavia, aludido fato, de forma alguma, impede que ele

6 Disponivel em https://cetesb.sp.gov.br/proclima/wp-

content/uploads/sites/36/2013/12/declaracao_rio_ma.pdf. Acesso em: 27 maio 2024.
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proteja a vida em todas as suas formas, conforme determina o art. 3° da Politica
Nacional do Meio Ambiente (Lei n. 6.938/81).

Tratada simultaneamente como direito e obrigacdo pelo art. 225, caput, da
Constituicdo Federal, a necessidade de equilibrio ambiental se submete a um contexto
antropico paradoxal: ao mesmo tempo em que se constitui como destinatario-mor dessa
protecdo, o ser humano também ocupa a posicéo de principal agente poluidor, colocando
em xeque a preservacao da qual ele tanto necessita, no presente e para o futuro, em
perspectiva intergeracional.

O meio ambiente é humano, e dessa raiz derivam o0s demais segmentos
ambientais: natural, artificial’, cultural e do trabalho. Este Ultimo, objeto do nosso estudo,
foi inserido expressamente no art. 200, inciso VIII, da Constituicdo Federal, que atribui ao
Sistema Unico de Saude (SUS) a tarefa de “colaborar na protecdo do meio ambiente,
nele compreendido o do trabalho” (grifo nosso). Um pouco antes, no inciso |l desse
mesmo dispositivo legal, ha previsdo de que compete ao SUS “executar as acdes de
vigilancia sanitaria e epidemioldgica, bem como as de saude do trabalhador” (grifo
nosso). Nao ha esfera ambiental mais humana do que a trabalhista (labor-ambiental).

Nesse sentido, Ney Maranh&o (2021, p. 18) destaca que:

[...] entre todas as dimensdes jusambientais, parece-nos que a mais social e
humana é mesmo a dimensao ambiental laboral, porque nela 0 homem é exposto
mais diretamente, em sua saude, seguranca e dignidade [...] a propria qualidade
das relacgdes interpessoais travadas no contexto laborativo se afigura como fator
de riscos no meio ambiente do trabalho. Com efeito, € no meio ambiente laboral
gue a integracdo do homem ao meio ambiente se torna mais visivel e destacada,
a vista das variadas interacbes socioprofissionais indiscutivelmente firmadas
entre o trabalhador e colegas de trabalho, superiores hierarquicos ou mesmo
clientes [...] Note-se que ndo apenas por estar inserido, mas por verdadeiramente
integrar a estrutura conceitual do meio ambiente, o homem por vezes é afetado
ndo apenas indiretamente, mas também diretamente em sua salde, seguranca
ou dignidade. O homem, nesse contexto, € funcionalmente objeto de direito,
embora semanticamente remanesga como genuino sujeito de direito.

No amago dessa qualificacdo marcante, que distingue o meio ambiente do

trabalho pela centralidade superlativa do ser humano, ha um aspecto que potencializa

" Subdividido em urbano (fechado e aberto) e rural.
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essa significacdo diferenciada: o fator psicolégico, moral, que destaca existencialmente
o0 ser humano em comparacdo com o0s demais seres vivos. Guilherme Guimaraes
Feliciano (2020, ndo paginado) enfatiza a relevancia desse fator, ao propor uma definigcao
adequada para o conceito de meio ambiente do trabalho:

Os conceitos correntes de meio ambiente do trabalho tendem a pecar em dois
aspectos cruciais. A uma, porque nao esclarecem a que “trabalhador” se referem
(e bem se sabe que, no Direito do Trabalho, saber a sua qualificacdo - se
subordinado, autbnomo, eventual, avulso, voluntario, etc. - pode ser a pedra-de-
toque para reconhecer-lhe todos ou nenhum direito). A duas, porque olvidam
uma dimensao propria e inerente ao meio ambiente de trabalho, que nas demais
manifestagbes da “gestalt” ambiental (natural, artificial, cultural) ndo tem
relevancia: a dimenséo psicolégica. Assim, para albergar esses dois aspectos
e responder a critica, preferimos assim conceituar o meio ambiente do
trabalho (partindo da descricdo legal do art. 3° |, da Lei 6.938/1981): é
o conjunto (= sistema) de condig¢des, leis, influéncias e interagdes de ordem
fisica, quimica, biolégica e psicolégica que incidem sobre o homem em sua
atividade laboral, esteja ou ndo submetido ao poder hierarquico de outrems.

FIORILLO (2024, p. 25), em suas ligbes sobre “MEIO AMBIENTE DO TRABALHO
E A SAUDE AMBIENTAL”, também enfatiza o fator psicoldgico ao definir que:

Constitui meio ambiente do trabalho o local onde as pessoas desempenham suas
atividades laborais relacionadas a sua saude, sejam remuneradas ou ndo, cujo
equilibrio esta baseado na salubridade do meio e na auséncia de agentes que
comprometam a incolumidade fisico-psiquica dos trabalhadores, independente
da condi¢c&o que ostentem (homens ou mulheres, maiores ou menores de idade,
celetistas, servidores publicos, autbnomos etc)®.

Esses dois conceitos, de Guilherme Feliciano e de Celso Fiorillo, estdo pautados
nos pilares que se apresentam como mais relevantes para distinguir, e consolidar, a
abrangéncia peculiar do direito a saude no meio ambiente do trabalho: a) preservacao
nao soO da higidez fisica, mas também da psicoldgica; b) inclusdo de todo e qualquer
trabalhador, independentemente da condicao juridica que rege suas atividades.

No campo da conceituagdo é relevante destacar, ainda, a ideia de Direito
Ecoldgico do Trabalho. Roberto Basilone Leite (2003, p. 173 e 201) define que:

8

% Grifo nosso.
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A ecologia do trabalho é o setor da ecologia humana que estuda o equilibrio dos
fatores ambientais ligados ao trabalho humano, considerando como fatores
ambientais ndo apenas aqueles relativos a dimenséo fisica do trabalho (isto é, o
ambiente e as condicdes fisicas do trabalhador), mas também a dimenséao
psicoldgica (a satisfacdo pessoal no trabalho, o efeito restaurador do lazer) e
social (as inter-relagcées no trabalho).

A finalidade da ecologia do trabalho é fixar o ponto de equilibrio capaz de garantir
a maxima produtividade do trabalho e, a0 mesmo tempo, a maxima qualidade
das relagcBes no trabalho dentro do meio ambiente de trabalho mais saudavel
possivel.

O objeto de estudo da ecologia do trabalho, portanto, inclui o ambiente de
trabalho, a saude fisica e psiquica do trabalhador e suas relagdes com o
ambiente, com a sociedade, com os demais colegas de trabalho e consigo
mesmo [...] O que se conclui é que a ecologia do trabalho ndo engloba apenas
as normas que tratam diretamente da seguranca, da medicina e da higiene do
trabalho, mas envolve também questdes de rela¢gdes humanas, questdes éticas,
psicoldgicas, econdmicas e sociolbgicas.

[...] A abordagem especificamente juridica, feita no ambito do direito ambiental
do trabalho, destina-se a estabelecer um conjunto de normas e principios
juridicos capazes de dar efetividade aos projetos delineados pela ecologia do
trabalho.

A concluséo de tudo o que foi visto é que devemos nos empenhar no sentido de
promover a incorporacdo definitiva ao ordenamento juridico das praticas de
prevencdo coletiva tendentes & garantia de um meio ambiente do trabalho
ecologicamente equilibrado e saudavel, em beneficio ndo apenas dos
trabalhadores, mas de toda a coletividade atingida pelos processos de trabalho.

Conforme destacado em linha anteriores, a tematica labor-ambiental deve ser
tratada holisticamente, com analise dos impactos exdgenos, extralaborais, provocados
pela poluicdo do meio ambiente de trabalho. Rodrigo de Lacerda Carelli (2020, n&o
paginado) segue essa diretriz, asseverando que:

O Direito Ecolégico do Trabalho, como parte da Ecologia Social, vai entender o
trabalho de forma holistica, inserido nas relagdes amplas entre as pessoas e 0s
demais elementos deste planeta. O trabalhador sera respeitado como mais um
elemento da Gaia, e visto como um elemento central por ser hoje a principal for¢a
geoldgica do planeta. Assim, o0 meio ambiente do trabalho deve integrar-se
totalmente com o meio ambiente em geral. A salde e a higiene do trabalhador
devem ser guarnecidas dentro e fora do ambiente de trabalho, ndo podendo
haver qualquer diferenciacéo.

Um descontrole no meio ambiente de trabalho causa necessariamente disturbios
no meio ambiente e vice-versa.

Os riscos gerados pela degradagdo do meio ambiente do trabalho ndo se

restringem aquele ambito de relagdes sociais. Um estabelecimento poluido pode irradiar
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danos para fora, atingindo o equilibrio ecoldgico geral que é imprescindivel a sadia
qualidade de vida (art. 225 da Constituicdo Federal e art. 4° da Lei n. 6.938/1981). Vale
repetir que oS portos, por sua proximidade com a natureza e pelo relevante papel
socioecondmico que ocupam (relacdo porto-cidade), demandam um olhar especial
quanto a higidez do meio ambiente do trabalho. Disfuncdes na dinamica do trabalho
portuario podem provocar, nos termos do art. 3°, inciso lll, da Lei n. 6.938/1981, eventos

poluentes que:

a) prejudiquem a salde, a seguranca e o bem-estar da populacéo;

b) criem condi¢Bes adversas as atividades sociais e econdmicas;

c) afetem desfavoravelmente a biota;

d) afetem as condic¢des estéticas ou sanitarias do meio ambiente;

e) lancem matérias ou energia em desacordo com os padrBes ambientais
estabelecidos.

A degradacdo labor-ambiental portuaria pode provocar todas essas
consequéncias: cargas gquimicas contaminando o meio ambiente natural e o urbano;
doencas profissionais, ou do trabalho, se espalhando pela comunidade que vive na regiao
portuaria etc. Esses sdo apenas alguns exemplos que demonstram a relevancia da

preservacao ambiental, da protecdo a saude e a seguranca, no trabalho portuario.

1.1 Conceito de meio ambiente do trabalho portuéario

Nem todo trabalhador que atua no porto se enquadra, formalmente, como
portuario. Trabalhadores portuarios sdo aqueles que exercem uma, algumas ou todas as
seis atividades previstas no art. 40 da lei n. 12.815/2013. Essa foi a opcao do legislador
de 1993, que permaneceu inalterada em 2013. O Manual do trabalho portuario e
ementario”, publicac&o oficial do Ministério do Trabalho e Emprego do Brasil (2001, p. 29

e 30), contém abordagem sobre o tema em referéncia:

OUTROS TRABALHADORES QUE ATUAM NOS PORTOS

Além dos trabalhadores portuarios, outros tipos de trabalhadores, avulsos ou
ndo, atuam nos portos. A eles ndo se aplica a nova lei dos portos, sendo
considerados trabalhadores urbanos comuns. S&o eles:
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© Amarrador: trabalhador, avulso ou ndo, responsavel pela amarracéo dos cabos
da embarcacdo ao cais. Ha portos em que empresas especializadas realizam
esse servico, em outros sdo cooperativas de trabalho.

© Carregador de bagagem: trabalhador, avulso ou néo, responsavel pelo
transporte de bagagens de passageiros, acompanhadas ou desacompanhadas
nos portos organizados. Em geral, entretanto, o carregador de bagagem é
autdbnomo, pois presta servicos pessoais ao passageiro [...]

© Ensacadores em geral: trabalhador, avulso ou néo, que realiza o0 ensacamento
de granéis.

© Outros trabalhadores: além dos ja mencionados, nos portos sdo encontrados
diversos outros trabalhadores. Destacam-se os empregados da administracéo
portudria, trabalhadores nos servicos de limpeza e conservacgéo das instalagfes
portuarias, mergulhadores — realizagdo de manutencdo na infra-estrutura
submersa —, aquaviarios tripulantes de embarcacdes de apoio portuario
(rebocadores e lanchas), praticos, empregados dos arrendatarios de instalagéo
portuaria, operadores portudrios e agéncias de navegacdo, vistoriadores de
carga, contratados por companhias seguradoras, inspetores de sociedade
classificadora, dentre outras.

A Subsecéo Il Especializada em Dissidios Individuais do Tribunal Superior do
Trabalho (TST) ja reconheceu que a Lei dos Portos “cataloga expressamente as
atividades relacionadas com o trabalho portuario avulso em rol taxativo”° (destacamos).

Na era pré-modernizacdo o0 pessoal operacional das Cias. Docas realizava
trabalho portuario, com reconhecimento formal da CLT (arts. 285 a 292), da lei n.
4.860/1965 e das demais normas aplicaveis a época. Com o advento da lei n. 8.630/1993
as Administracdes Portuarias deixaram de operar e, consequentemente, seus servidores
e empregados de Capatazia foram desligados e passaram a ter direito a inscricdo no
registro do OGMO. Vale mencionar que os Arrumadores, trabalhadores avulsos que
realizavam o servico de capatazia quando ndo havia disponibilidade de pessoal préprio
das Cias. Docas (art. 285 da CLT), também conquistou o direito de inscricdo no registro
do OGMO (art. 71 da lei n. 8.630/1993); tais trabalhadores foram incorporados a atividade
de capatazia, tendo sido eliminada a nomenclatura especifica de arrumador para efeito
de caracterizacao técnica, formal, de trabalho portuario!!. Atualmente, portanto, o pessoal
das Administracdes Portuarias atua no porto mas néo se insere, para efeito da lei n.

12.815/2013, na categoria diferenciada dos trabalhadores portuarios.

10 RO-12000-19.2012.5.17.0000, Subsec&o Il Especializada em Dissidios Individuais, Relator Ministro Luiz
Jose Dezena da Silva, DEJT 19/03/2021.
1 A nomenclatura “arrumador” permaneceu viva apenas no ambito cultural, consuetudinario e sindical.
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Os guardas portuarios, que atuam no porto e estao vinculados as Administracées
Portuarias, ndo integram a categoria diferenciada dos trabalhadores portuéarios (na era
pré-modernizacdo também néo tinham esses status, pois ndo integravam a capatazia).

Outros exemplos de trabalhadores que atuam no porto, mas nao se enquadram
como trabalhadores portuarios, sdo os amarradores de navios, os carregadores de
bagagens e os fornecedores de navios.

Tradicionalmente o0 servico de amarracdo (atracacdo) e desamarracao
(desatracacao) de navios ficava sob a responsabilidade da Administragédo do Porto (ou
Autoridade Portuéarial?). O servigo costumava ser realizado por pessoal proprio, ou por
requisicdo junto a sindicatos. Independentemente da modalidade contratual,
historicamente os amarradores ndo foram formalmente integrados a categoria dos
trabalhadores portuérios. Ainda que estivessem vinculados a Administracdo Portuaria,
nao pertenciam a capatazia; como avulsos, a condicdo era de “nao portuario”.
Reforgcando o que consta no rol taxativo do art. 40 da Lei n. 12.815/2013, o art. 9°, inciso
VI, do Decreto n. 3.048/1990 nao inclui os amarradores no grupo especifico de
trabalhadores portuarios avulsos:

Art. 92 Sao segurados obrigatdrios da previdéncia social as seguintes pessoas

fisicas:

[.]

VI - como trabalhador avulso - aquele que:

a) sindicalizado ou néo, preste servico de natureza urbana ou rural a diversas
empresas, ou equiparados, sem vinculo empregaticio, com intermediacdo
obrigatéria do 6rgdo gestor de méo de obra, nos termos do disposto na Lei n°®
12.815, de 5 de junho de 2013, ou do sindicato da categoria, assim considerados:

1. o trabalhador que exerca atividade portuéria de capatazia, estiva,
conferéncia e conserto de carga e vigilancia de embarcacéo e bloco;

2. o trabalhador de estiva de mercadorias de qualquer natureza, inclusive carvao
€ minério;

3. o trabalhador em alvarenga (embarcacédo para carga e descarga de navios);
4. 0 amarrador de embarcacéo;

5. 0 ensacador de café, cacau, sal e similares;

6. o trabalhador na indUstria de extracao de sal;

7. o carregador de bagagem em porto;

8. o0 prético de barra em porto;

120 art. 17, §1°, da lei n. 12.815/2013 deixa claro que se trata de duas nomenclaturas, sinénimas, para a
mesma empresa (seja ela estatal ou privada): “administragdo do porto organizado, denominada autoridade
portuaria”.


https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-2014/2013/Lei/L12815.htm
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-2014/2013/Lei/L12815.htm
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9. 0 guindasteiro; e
10. o classificador, 0 movimentador e o empacotador de mercadorias em portos.
(destacamos)

A excluséo é clarissima: os amarradores (assim como os préticos, os carregadores
de bagagens e outros) ndo estéo inseridos no grupo restrito do item “1”, que corresponde
ao exercicio de “atividade portuaria”. Os amarradores sao trabalhadores avulsos nao-
portuarios, assim como os ensacadores de café, os trabalhadores na industria de
extragdo de sal, os classificadores de mercadorias etc. A sistematica do servigo de
amarracdo tem passado, nos ultimos anos, por um processo de desvinculacdo das
Administracbes Portuarias. No Porto de Santos, por exemplo, 0 servico era
tradicionalmente realizado pelos funcionarios da propria Autoridade Portuaria. 1sso

mudou a partir da Resolugdo DIPRE n. 43/2020, que dispos:

Considerando que o art. 40, § 1° da Lei n° 12.815/2013, a0 enumerar as
atividades portuarias ndo contempla as atividades de amarragédo, desamarragado
e puxadas, ndo estando, portanto, inseridas dentro das atribui¢cdes legais da SPA,
nem constante na conceituacgédo legal das atividades portuérias;

Considerando que a amarracdo, desamarragcdo e puxadas estdo inseridas na
responsabilidade do armador e s&o reguladas como atividade de navegacédo de
apoio portuario, conforme disposto na Resolu¢do n° 1.766/2010 e Resolugdo n°
2.586/2012, ambas da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ

[.]

RESOLVE:

1. Estabelecer que os servicos de amarracdo, desamarracdo e puxadas de
navios nao serdo mais realizados pela Autoridade Portuaria nos terminais
portuarios/arrendatérios que fazem uso preferencial do bergo publico [...]

2. Os servicos de amarracdo, desamarracdo e puxadas de navios poderdo ser
realizados, a critério do armador, diretamente pelo terminal portuario/arrendatario
ou por empresa de apoio portuario, devidamente autorizada pela Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios — ANTAQ, e deverdo observar a técnica, a
seguranca do trabalho e normas regulamentadoras correlatas, a seguranca
portuaria (quanto ao credenciamento relativo ao ISPS-Code e as normas da
Receita Federal do Brasil), a regularidade da atividade, a eficiéncia das
operacgdes portuarias e o respeito ao meio ambiente.

O servigco passou a ser oferecido por diversos prestadores, em variados formatos,

sem nenhuma espécie de monopadlio. No site da Autoridade Portuaria de Santos ha uma
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lista com diversos prestadores'® (nenhum deles com natureza associativa, sindical).
Dando sequéncia a diretriz firmada na Resolucdo DIPRE n. 43/2020, a Norma da
Autoridade Portuaria de Santos n. 07/2022 dispde que os servigos de amarragao “serao
executados, a critério do armador, diretamente pelo terminal portuario/arrendatario ou por
empresa de apoio portuario, devidamente autorizada pela Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios — ANTAQ, e credenciada por esta Autoridade Portuaria” (art. 3°).

No Porto de Paranagua o servico em referéncia foi prestado durante anos por um
Sindicato de Amarradores, mas, diante da ilegalidade desse modus operandi, tal
Entidade foi descredenciada. O Sindicato em questédo chegou a mover demanda judicial**
contra prestadores do servico de amarracao, buscando estabelecer um monopélio, mas
nao teve éxito. Assim como ocorreu no Porto de Santos, 0 servigco passou a ser prestado
por diversas empresas credenciadas®®, em regime de livre concorréncia e liberdade de
iniciativa. A Ordem de Servico n. 53/2018, editada pela presidéncia da APPA, preceitua
que o “Agente Maritimo é responsavel pela contratagcao e disponibilizagado dos servigos
de amarracédo, desamarracdo e puxada de navios cabendo a este a responsabilidade
pelo atendimento das programacdes de manobras estabelecidas pela APPA” (item 3.8).

Existem operadores portuérios que inserem essa atividade nas tarefas do pessoal
de capatazia. E assim o fazem liberalmente, por estratégia comercial/empresarial, pois a
Lein. 12.815/2013 € clara, e a Jurisprudéncia é pacifica, no sentido de que a amarracao

nao se insere no conceito legal de trabalho portuario. Neste sentido, o TST j& decidiu:

De outra parte, o artigo 26 da Lei n.° 8.630/93 estabelecia como categorias do
trabalho portuario avulso: “O trabalho portuario de capatazia, estiva, conferéncia
de carga, conserto de carga, bloco e vigilancia de embarcagdes”. Ja o artigo 40
da Nova Lei n.° 12.815/2013 lista as seguintes categorias: “Art. 40. O trabalho
portuario de capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de carga, bloco e
vigilancia de embarcacdes, nos portos organizados, sera realizado por
trabalhadores portuarios com vinculo empregaticio por prazo indeterminado e por
trabalhadores portuarios avulsos [...] Como se vé, a categoria dos amarradores e

13 Disponivel em: <https://www.portodesantos.com.br/conheca-o-porto/agentes-gue-atuam-no-

porto/empresas-de-amarracao-de-navios/> - Acesso em: 30 abr. 2024, as 11hs18mins.

14 Proc. 0002043-10.2013.5.09.0411.

15 https://www.portosdoparana.pr.gov.br/Operacional/Pagina/Empresas-Credenciadas-para-o-servicos-

de-amarracao.



https://www.portodesantos.com.br/conheca-o-porto/agentes-que-atuam-no-porto/empresas-de-amarracao-de-navios/
https://www.portodesantos.com.br/conheca-o-porto/agentes-que-atuam-no-porto/empresas-de-amarracao-de-navios/
https://www.portosdoparana.pr.gov.br/Operacional/Pagina/Empresas-Credenciadas-para-o-servicos-de-amarracao
https://www.portosdoparana.pr.gov.br/Operacional/Pagina/Empresas-Credenciadas-para-o-servicos-de-amarracao
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desatracadores de navios ndo se insere entre as categorias consideradas de
trabalhadores portuarios avulsos e, como ja encampado pelo TST, enquadram-
se apenas como trabalhadores avulsos e ndo tém vinculagdo com o OGMO (RR-
176500-53.2013.5.17.0005, 42 Turma, Relatora Ministra Maria de Assis
Calsing, DEJT 26/08/2016)

PEDIDO DE RESCISAO ACOLHIDO COM FUNDAMENTO NO ART. 485, V, DO
CPC DE 1973. VIOLACAO DOS ARTS. 26 DA LEI N.° 8.630/93 E 5.°, II, DA
CONSTITUICAO FEDERAL. AMARRADORES E DESATRACADORES.
CONTRATACAO EXCLUSIVA DE TRABALHADORES PORTUARIOS
AVULSOS COM INTERMEDIACAO DO SINDICATO. EXIGENCIA NAO
PREVISTA EM LEL VIOLA(;AO CONFIGURADA. 1. O TRT, no acérdao
rescindendo, enquadrou os trabalhadores que atuam na amarracdo e
desatracacdo na categoria dos trabalhadores portudrios avulsos, circunstancia
gue impde a autora que sua contratagdo seja intermediada pelo sindicato réu, na
forma prevista pelo art. 27, | e Il, da Lei n.° 8.630/93. 2. Ocorre, entretanto, que o
referido diploma legal, em seu art. 26, cataloga expressamente as atividades
relacionadas com o trabalho portuario avulso em rol taxativo, no qual ndo se
inserem as atividades de amarracéo e desatracagdo: " O trabalho portuario de
capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de carga, bloco e vigilancia de
embarcacdes, nos portos organizados, serd realizado por trabalhadores
portuarios com vinculo empregaticio e prazo indeterminado e por trabalhadores
portuarios avulsos ". 3. E para elucidar quaisquer duvidas sobre o alcance da
referida norma, o art. 57, em seu paragrafo 3.°, descreve objetivamente as
atividades descritas no art. 26, sendo que nenhuma delas faz referéncia a
amarragdo e desatracacao. 4. Assim, ao impor a autora a obrigacédo de contratar
exclusivamente trabalhadores portudrios avulsos para realizacdo das atividades
de amarracao e desatracacao, por intermediagdo do sindicato réu, o TRT incidiu
em violacao literal ao art. 26 da Lei n.° 8.630/93 e, em decorréncia, ao art. 5.9, Il,
da Constituicao Federal, que estabelece que " ninguém sera obrigado a fazer ou
deixar de fazer alguma coisa sendo em virtude de lei ". 5. No mais, a alegacéo
de que a autora estaria obrigada a contratar apenas trabalhadores portuarios
avulsos, vinculados ao sindicato, para as atividades de amarracdo e
desatracacao em razdo de acordo celebrado entre o sindicato réu e a CODESA,
arrendante do porto explorado pela recorrida, ndo prospera em face do que
dispbe o art. 844 do CC. 6. E 0 argumento de que a Lei n.° 8.630/93 teria sido
revogada pela Medida Proviséria n.° 595/2012, posteriormente convertida na Lei
n.° 23.815/2013, é irrelevante para o deslinde do caso, pois, como se sabe, a
afericdo da violag&o de lei, para fins de desconstituicdo da coisa julgada, deve
ser realizada a luz da legislagdo vigente na época da prolacdo da decisao
rescindenda, em homenagem ao principio tempus regit actum. 7. E nesse caso
especifico, o acordao rescindendo foi prolatado em 5/5/2009 e transitou em
julgado em 16/1/2011, ao passo que a Medida Proviséria n.° 595 foi publicada
apenas em 6/12/2012, portanto, em momento posterior, portanto, a res judicata.
8. E forgcoso concluir, assim, que o acordao rescindendo incorreu em violagdo dos
arts. 26 da Lei n.° 8.630/93 e 5.9, I, da Constituicdo Federal. Recurso Ordinario
conhecido e ndo provido (RO-12000-19.2012.5.17.0000, Subsecéo I
Especializada em Dissidios Individuais, Relator Ministro Luiz Jose Dezena
da Silva, DEJT 19/03/2021)

Ao mesmo tempo em que nao se insere no conceito legal de trabalho portuario, a
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atividade de amarrador de navios ndo possui qualquer espécie de reserva de mercado,
de controle e/ou de regulamentacédo especifica; ou seja, qualquer trabalhador treinado
pode realizar os servicos correspondentes a tal atividade. No ano de 2020 foi
apresentado, na Camara dos Deputados, o Projeto de Lei (PL) n. 2666, com a seguinte
ementa: “Altera a Lei n° 12.815, de 5 de junho de 2013, para incluir no rol do trabalho
avulso portuario as atividades de amarragao”. Caso o referido PL seja aprovado, ai sim,
a amarragao sera enquadrada como (a sétima) atividade (ou “categoria”) do trabalho
portuario.

Quanto aos carregadores de bagagens, no passado tal atividade era contratada
pelos préprios passageiros, nos termos da lei n. 4.637/1965. A organizacdo geral do
servico era realizada pelo Sindicato, em regime de closed shop. Flagrantemente
incompativel com a Constituicdo Federal de 1988, e com o novo regime implantado pela
lei n. 8.630/1993, essa norma ficou derrogada. Essa incompatibilidade revelou-se, de
modo mais candente, quanto aos seguintes aspectos: 1) afronta aos preceitos
constitucionais da liberdade de associacao, da livre iniciativa e da liberdade de profisséo;
2) impossibilidade de as entidades sindicais atuarem como prestadores de servicos,
explorando atividade econb6mica e agenciando mao-de-obra; 3) titularidade e
responsabilidade do operador, ou terminal portuario, por todas as etapas da
movimentacdo. A sentenca proferida no processo 0014758-24.2014.4.02.5101, que
transitou em julgado, destacou tais questdes:

Ocorre que - com o advento da Lei n° 8.630/1993 e, posteriormente, da Lei n°
12.815/2013 - o regime juridico de exploracéo dos portos e instalacdes portuarias
foi disciplinado de modo completamente distinto do vigente quando da
promulgagéo do diploma legal [...] Em outras palavras, o advento das Leis n°
8.630/1993 e n° 12.815/2013 significou revogacao tacita da maioria dos
dispositivos da Lei n° 4.637/1965 [...] Repise-se: a Lei n° 4.637/1965 - e, muito
menos, as Leis n° 8.630/1993 e n° 12.815/2013 - em momento impede a
contratacdo pela arrendataria, sob o regime celetista, de funcionarios préprios
para carregamento e transporte de bagagens, pouco importando se o0s
contratados sé@o ou nao sindicalizados. Vale lembrar, também, que o art. 8° da
Constituicdo da Republica, ao mesmo tempo em que estabeleceu a liberdade de
associacao profissional ou sindical, determinou que ninguém seré obrigado a se
filiar ou a se manter filiado a sindicato. Nessas circunstancias, o pleito autoral de
manter o monopolio da intermediacdo da forca de trabalho, de forma que o
servico somente possa ser prestado por sindicalizados, viola ndo apenas o
mencionado art. 8°, como também o art. 5°, inciso Xlll, da Carta, que assegura o
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livre o exercicio de qualquer trabalho, oficio ou profissao, atendidas as
qualificac®es profissionais que a lei estabelecer. Ndo é demais lembrar que, nos
termos da legislacdo de regéncia e do contrato de arrendamento, [...] tem
obrigacao de realizar com eficiéncia as operacdes de embarque e desembarque
de passageiros no terminal objeto de arrendamento, o que, por ébvio, inclui o
carregamento e o transporte das respectivas bagagens. Por conseguinte, em
casos de extravios, ndo h& duvidas de que a arrendataria pode ser
responsabilizada pelos eventuais danos, ndo fazendo sentido, portanto, que as
bagagens sejam transportadas por terceiros, sem qualquer ingeréncia da
empresa re.

As instalagcbes portuarias de turismo, popularmente conhecidas como “terminais
de cruzeiros”, realizam uma operagéo portuaria diferente, que ndo gravita em torno do
comércio de mercadorias (importagcdo, exportacdo e cabotagem). Nos termos do art. 2°,
inciso VII, da lei n. 12.815/2013, esse tipo de terminal se destina ao “embarque,
desembarque e transito de passageiros, tripulantes e bagagens, e de insumos para o
provimento e abastecimento de embarcacdes de turismo”. Os carregadores e
transportadores de bagagens, ou bagagistas, participam dessa espécie diferenciada de
operacado portuaria, mas nao se inserem no conceito legal de trabalhador portuario. Séo,
portanto, trabalhadores “do porto”. Nesse sentido, a ANTAQ ja decidiu que: “a
movimentacdo de passageiros e suas bagagens ndo se encontram entre as atividades
descritas no art. 40, da Lei n® 12.815, de 2013, de modo que os terminais de passageiros
ndo estdo obrigados a requisitar/contratar mao de obra junto ao OGMQO”16. A contratacéo
de tais trabalhadores pode ser efetivada livremente pelos operadores e terminais que
atuam nas instalacdes turisticas, de movimentacao de passageiros, sem qualquer tipo de
reserva de mercado ou regulacdo especifica. Aplicam-se as regras gerais da CLT e,
diante da sazonalidade das temporadas de cruzeiros, a situacdo engquadra-se
perfeitamente na possibilidade de contratacdo por prazo determinado prevista pelo art.
443, paragrafos 1° e 2°, da CLT.

Com relagao ao fornecimento de bens e servigos a navios (“ship suppliers”), trata-
se de servico que se destina a atender as necessidades das embarcagfes e seus
tripulantes. E uma atividade de comércio, com venda de servicos em geral, géneros

alimenticios, produtos de limpeza, ferramentas e diversos outros itens de consumo. N&ao

16 Acorddo n° 190-2020-ANTAQ - Processo: 50300.006383/2016-99.
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existe qualquer ligacdo entre essa atividade comercial e o transporte contratado por
exportadores, importadores e usuarios em geral dos servicos prestados pelos operadores
portuarios (movimentacdo e armazenagem de cargas). A Jurisprudéncia tem negado
reiteradamente as pretensdes de Sindicatos de Trabalhadores Portuérios que,
inobservando o texto expresso da Lei n. 12.815/2013, buscam incluir tal movimentacgao

em sua reserva de mercado:

A controvérsia esta adstrita ao fato de ser ou ndo permitido o exercicio de
atividades de rancho (movimentacdo de suprimentos de navio, tais como pecas
sobressalentes, materiais de bordo, mantimentos e abastecimento de
embarcacdes) por terceiros, que ndo sejam trabalhadores portuarios com registro
no OGMO [...]JA Lei 12.815/2013 prevé excec¢Bes a necessidade de intervencao
do operador portuério em determinadas operacdes [...] Veja-se que a excecao
abrange de forma clara a atividade de rancho exercida pela autora (art. 28, 111, ).
Quanto a interpretacdo que se da ao artigo 13 da Lei 9.719/88, relembro que
referida lei dispbe sobre normas e condigbes gerais de prote¢do ao trabalho
portuario, descrevendo responsabilidades do operador portuario e do OGMO em
relagcdo ao direito dos trabalhadores portuarios. O artigo 13, ao prever que "Esta
Lei também se aplica aos requisitantes de mao-de-obra de trabalhador portuario
avulso junto ao 6rgdo gestor de méao-de-obra que ndo sejam operadores
portuarios", esta dizendo apenas que nao s6 o operador portuario e o OGMO
devem observar os direitos do trabalhador portuario previstos nesta lei, mas
também o requisitante, que ndo seja operador portuario, deve observa-los se
contratar mao de obra de trabalhador portuario [...] Vale consignar ainda, porque
reforca essa interpretacdo, o seguinte:

A antiga Lei 8.630/93, jarevogada, previa que nos casos de dispensa de operador
portuario, caso o interessado entendesse necesséria a utilizacdo de méo-de-obra
complementar para execucdo das atividades, deveria requisitd-la ao OGMO
(artigo 8°, §2°). Isso dava margem a interpretacdo de que se a méao de obra
complementar deveria ser requisitada ao OGMO, entdo a mao-de-obra
originalmente contratada ja deveria sé-lo, conferindo, portanto, uma verdadeira
"reserva de mercado" ao trabalhador portuario em todas as operacdes realizadas
no porto, mesmo naquelas operagdes em que dispensada a intervencdo do
operador portuario. A fim de extirpar toda a davida, na atual Lei dos Portos
(12.815/2013) foi vetado o paragrafo Unico do art. 28, que continha a mesma
redacdo do 8§2° do artigo 8° da lei revogada, restando claro que ndo ha
determinacéo legal para a utilizacdo exclusiva de mao-de-obra portuéria nas
operacBes em que é dispensada a intervencdo de operador portudrio, elencadas
no artigo 28. Frise-se, ainda, que além de a lei ndo prever que deve ser utilizada
mao-de-obra portuaria nessas operagdes, também néo previu qualquer restricdo
sobre 0 modo que a empresa deve fazé-las. E dizer, no caso em exame, se a
autora utilizar guindastes ou embarcacdo auxiliar para a movimentacdo de
insumos e alimentos, isso, por si s6, nao terd transformado o fornecimento de
bordo em operacdo portuaria que exija a utilizagdo exclusiva de trabalhador
portuario” (Proc. 0010280-52.2019.5.15.0121 - 22 Camara do Tribunal Regional
do Trabalho da 15% Regido - julgamento: 19/11/2019 - Relatora: Juiza Candy
Florencio Thome)
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“Nao é porque o trabalhador se ativa na orla que se ha de considera-lo
trabalhador portuario, com vinculo ou avulso. Nao ha duvida de que o trabalho
nos portos requer habilitacdo especifica, mas ndo cabe igualmente, a
exclusividade pretendida pelos demandados, quando a propria lei ndo previu esta
exclusividade no trabalho exercido em area de portos.

O art. 26 da Lei 8630/93, Lei de Moderniza¢do dos Portos, definiu os trabalhos
realizados pelos trabalhadores portuarios com vinculo ou avulso, assim,
considerando os de capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de carga,
bloco e vigilancia de embarcacdes, nos portos organizados.

No caso presente a autora pretende exclusivamente a execucado dos servigos de
abastecimentos dos navios pelas empresas fornecedoras, o que tem sido
obstado pelos réus [...] O art. 8° da Lei 8630/93 é expresso, ao dispensar a
utilizacédo de operadores portudrios nas operacdes relativas & movimentacéo de
pecas sobressalentes, material de bordo, mantimentos e abastecimento de
embarcacdes (inciso I1)” (Proc. 01830008320055020442 — 22 Vara do Trabalho
de Santos — julgamento: 10/10/2008)

Os fatos narrados séo graves. Em principio, desnecessario mesmo a intervencao
ou a utilizacdo dos trabalhadores avulsos para o carregamento de mantimentos
em embarcacdo em transito pelo porto na hipétese narrada na inicial. De qualquer
forma, injustificavel e caracterizadora de violéncia as normas juridicas mais
elementares, que o requerido, através de seus associados, procure impedir a
operagdo de abastecimento [...] Isto posto, presentes, os requisitos, defiro a
liminar, determinando a intimag&o do requerido, na pessoa de seu presidente ou
outro responsavel no local, para que se abstenha de impedir ou tentar impedir,
mesmo através de seus associados, o carregamento dos géneros relacionados
asfls. 12, com o préprio pessoal da requerente [...] Em resumo, a autora contratou
com navio [...] o fornecimento das mercadorias constante de fls. 12/13. Quando
da entrega, foi impedida pelo réu de realizar a colocacao do material a bordo do
navio, sob o argumento de que deveria realizar o servico utilizando-se dos
trabalhadores portuarios avulsos e ndo de seus funcionérios. Ingressou,
anteriormente, com acdo cautelar, processo n. 1.490/99, em apenso, no qual
requereu medida liminar para que o réu se abstivesse de impedir o
fornecimento[...] Sendo a autora contratada para o fornecimento de viveres

e entrega a bordo de navios atracados no Porto de Santos (fls. 08/09), em
principio, estaria dispensada da utilizacdo dos trabalhadores portuarios
avulsos, nos termos do artigo 8°, paragrafo 12. inciso Il, alinea "d", da Lei
8.630/93” (Procs. ns 1.490/99 e 1.797/99 — 62 Vara Civel de Santos — decisdes
proferidas em 30/06/1999 e 15/03/2000)

Merece destague a observacao feita pela 22 Camara do TRT 152 Regido no sentido
de que, “além de a lei ndo prever que deve ser utilizada mao-de-obra portuaria nessas
operacdes, também ndo previu qualquer restricdo sobre o0 modo que a empresa deve
fazé-las. E dizer, no caso em exame, se a autora utilizar guindastes ou embarcacio
auxiliar para a movimentacdo de insumos e alimentos, isso, por si sO, nao tera

transformado o fornecimento de bordo em operacdo portuaria que exija a utilizacao
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exclusiva de trabalhador portuario”™’. Em Portugal, por exemplo, essa atividade também
envolve a utilizacdo de embarcacdes auxiliares da mesma forma como ocorre em alguns
portos do Brasil (Exemplo: Porto de S&o Sebastido, no Estado de S&o Paulo). No que se
refere ao paragrafo unico do art. 28 da Lei n. 12.815/2013, vetado, faz-se pertinente
transcrever o seguinte trecho da Mensagem n. 222/2013 apresentada pela Presidéncia

da Republica:

Paragrafo Unico do art. 28

Paragrafo Unico. Caso o interessado entenda necessaria a utilizacdo de mao de
obra complementar para execucdo das operacdes referidas no caput, devera
requisita-la ao 6rgdo gestor de méo de obra, regra que também se aplica aos
casos em que for utilizada embarcacdo na navegacdo interior para suprir
impossibilidade de acesso de embarcacédo de longo curso e cabotagem.

Razdes do veto

A modificacdo promovida no dispositivo, que tratava primordialmente da dispensa
da intervencdo de operadores portudrios, estende impropriamente a
intermediacéo do 6rgédo gestor de méo de obra as embarcacgdes de navegacéo
interior. Além disso, a proposta extrapola os termos do acordo negociado entre o
Poder Executivo, os representantes do Congresso Nacional e as entidades
representativas dos trabalhadores portuarios. O veto nao afeta a regra prevista
no proprio projeto de lei para utilizagdo do 6rgéo gestor de méo de obra dentro
do porto organizado

Tratou-se de modificagdo quanto as previsdes do marco regulatorio anterior, pois
o artigo 8°, 82° da Lei n. 8.630/1993* continha exatamente essa obrigacdo que foi
vetada na Lei de 2013. De modo prético isso significa, por exemplo, que uma empresa
de fornecimento a navios ndo esta obrigada a efetuar requisicdo ao OGMO local se
necessitar de mao de obra complementar. Da mesma forma que a equipe principal da
empresa fornecedora nédo precisa ser formada por trabalhadores portuarios matriculados
no OGMO, os trabalhadores que eventualmente reforcem tal equipe numa situacao
pontual também podem ser do mercado comum, geral. Enfim, nenhum Funcionério da

Empresa Fornecedora de Navios precisa pertencer a categoria profissional dos

Portuarios (o enquadramento se da, por exemplo, na categoria dos Comerciarios). Na

17 Proc. 0010280-52.2019.5.15.0121 - 22 Camara do Tribunal Regional do Trabalho da 152 Regi&o -
julgamento: 19/11/2019 - Relatora: Juiza Candy Florencio Thome.
18

“Caso o interessado entenda necessario a utilizagdo de mé&o-de-obra complementar para execugédo das
operacdes referidas no paragrafo anterior deve requisita-la ao 6rgéo gestor de mao-de-obra”.



29

mesma diretriz, as Empresas que realizam essa movimentacdo de fornecimento nao
pertencem ao sistema portuario, ndo estdo obrigadas a se pré-qualificarem junto a
Administragcdo do Porto como Operadoras Portuérias.

Enfim, a regulacéo especifica da lei n. 12.815/2013 aplica-se estritamente as seis
atividades (ou “categorias”) de trabalhadores portuarios listados em seu art. 40. Isso
significa que nao ha, para os trabalhadores “do porto”, a incidéncia de regras como a da
reserva de mercado (exclusividade ou prioridade). Frise-se que a condi¢do de trabalhador
portuario ndo é definida unicamente pela inscricdo junto ao OGMO. E 6bvio que os
trabalhadores com tal inscricdo, atuando como avulsos ou vinculados, detém o status de
trabalhadores portuarios. Mas nédo so eles! Os trabalhadores que tenham sido vinculados
fora do sistema OGMO, para alguma das seis atividades listadas no art. 40 da lei n.
12.815/2013, também estardo enquadrados no conceito legal em referéncia. Mesmo que
nao detenham inscricdo no OGMO, esses trabalhadores oriundos do mercado comum
serdo portuarios para os efeitos da regulacéo setorial, pois exercerdo as atividades de
estiva, capatazia, conferéncia, bloco, conserto e/ou vigilancia.

Embora essa distingao entre “trabalhadores do porto” e “trabalhadores portuarios”
seja relevante para a tratativa de diversas questdes regulatorias, ela € insignificante sob
o prisma labor-ambiental. Independentemente do status contratual ou da categoria a qual
pertenca, todo(a) trabalhador(a) que realizar atividades em instalagGes portuarias sera
destinatario da protecao setorizada prevista no microssistema de tutela labor-ambiental
portuaria composto normas nacionais e internacionais: Norma Regulamentadora n. 29
(NR-29), Lei n. 9.719/1998, Lei n. 12.815/2013, Convencéao OIT n. 137, Convencéao OIT
n. 152, Recomendacdo OIT n. 145 e Recomendacdo OIT n. 160. Em termos de
delimitagdo geogréfica, as seguintes definicdes da Lei n. 12.815/2013 s&o importantes
para identificar o ambito de aplicacdo das normas especificas de saude e seguranca no

trabalho portuério:

Art. 2° Para os fins desta Lei, consideram-se:

| - porto organizado: bem publico construido e aparelhado para atender a
necessidades de navegacdo, de movimentacdo de passageiros ou de
movimentacdo e armazenagem de mercadorias, e cujo trafego e operacdes
portuarias estejam sob jurisdicdo de autoridade portuaria;



30

Il - area do porto organizado: area delimitada por ato do Poder Executivo que
compreende as instalacdes portuarias e a infraestrutura de protecdo e de acesso
ao porto organizado;

Il - instalacdo portudria: instalacdo localizada dentro ou fora da area do porto
organizado e utilizada em movimentacao de passageiros, em movimentagcdo ou
armazenagem de mercadorias, destinadas ou provenientes de transporte
aquaviario;

Ressalte-se que a NR-29 amplia essa abrangéncia e prevé, no item 29.2.1, que
suas disposigdes “aplicam-se ao trabalho portuario, tanto a bordo como em terra, assim
como as demais atividades nos portos e nas instalagdes portuéarias, publicas ou privadas,
situadas dentro ou fora da area do porto organizado, e nos terminais retroportuarios”
(grifo nosso - topico “29.2 Campo de aplicagdo”). A norma em referéncia estende aos
terminais retroportuarios (“portos secos™®) a protecdo labor-ambiental especifica
aplicavel as instalagbes portudrias (“portos molhados” ?°). Em seu glossario a NR-29

especifica que:

Terminal retroportuario - E o estabelecimento situado préximo a um porto
organizado ou a uma instalacéo portuaria, compreendida no perimetro de cinco
quildmetros dos limites da zona primaria, com area demarcada pela autoridade
aduaneira local, no qual séo executados os servicos de operacgéo, sob controle
aduaneiro, com carga de importacéo e exportacdo, embarcadas em contéiner,
reboque ou semi-reboque.

Verifica-se que a extensao protetiva da NR-29 foi marcada com uma delimitacéo
territorial: terminais retroportuarios que se situem “no perimetro de cinco quildmetros dos
limites da zona primaria”. Existem portos secos que nao se enquadram no referido limite
territorial e, se essa restricdo geografica prevalecer, suas atividades ficardo imunes as
regras protetivas da NR-29; sem prejuizo, € claro, da aplicacdo das demais normas
regulamentadoras: NR-1, NR-3, NR-4, NR-5 etc. Ha, também, uma delimitagcio tematica:

29.2.1.1 Aplicam-se aos terminais retroportuéarios, além do disposto nas demais
normas regulamentadoras, os seguintes itens desta NR:
a) 29.15 Lingamento e deslingamento de cargas;

19 _ Zona alfandegada secundéaria, nos termos do art. 3° do Decreto n. 6.759/2009 (Regulamento
Aduaneiro).

20 . Zona alfandegada primaria, nos termos do art. 3° do Decreto n. 6.759/2009 (Regulamento Aduaneiro).
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b) 29.16 Operacdes com contéineres;

¢) 29.17 Operacbes com granéis secos;

d) 29.18 Transporte, movimenta¢édo, armazenagem € manuseio;

e) 29.19 Seguranca em armazéns e silos;

f) 29.22 lluminacao dos locais de trabalho;

g) 29.24 Locais frigorificados;

h) 29.25 Condigdes sanitarias e de conforto nos locais de trabalho;

i) 29.26 Primeiros socorros e outras providéncias; e

j) 29.27 OperagBes com cargas perigosas, excetuando-se o item 29.27.36 e seu
subitem.

Observa-se que, nos casos de incidéncia, a NR-29 ndo sera totalmente aplicada
aos terminais retroportuarios. Serdo aplicados, de forma restrita, os tépicos elegidos pelo
item 29.2.1.1.

Embora a NR-29 preveja explicitamente que algumas das suas regras se aplicam
aos terminais retroportuarios, isso ndo tem o condao de inserir os “portos secos” na
abrangéncia conceitual de meio ambiente do trabalho portuario.

Tendo como ponto de partida a definicdo exposta pelo art. 3°, inciso I, da Lei n.
6.938/1981, podemos definir o meio ambiente do trabalho portuario nos seguintes
moldes: é o conjunto sistematizado (gestalt) de condi¢des, leis, influéncias e interacdes
de ordem fisica, quimica, bioldgica e psicoldgica que irradiam as atividades profissionais
nas instalacdes portuarias, sejam elas publicas ou privadas, abrangendo todo e qualquer
trabalhador que atue em tais areas, independentemente da atividade, categoria ou

relacdo contratual.

1.2 Principios de direito ambiental aplicaveis a relacdo capital-trabalho no porto

Celso Antonio Pacheco Fiorillo (2024, p. 28-96) arrola os seguintes “Principios do
direito ambiental na Constituicdo Federal de 1988”. desenvolvimento sustentavel,
poluidor-pagador, prevencao, precaucao, participacdo, ubiquidade, dignidade da pessoa
humana, proibicdo de retrocesso socioambiental e soberania.

Marcelo Abelha Rodrigues (2023, ndo paginado) faz referéncia, em sua obra, aos
principios da ubiquidade, cooperacdo entre os povos, desenvolvimento sustentavel,

participacéo, informacgédo, educacado, poluidor/usuario-pagador, prevenc¢ao, precaucao,
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funcdo socioambiental da propriedade privada e responsabilidade.

Guilherme Guimaraes Feliciano (2021a, p. 118) assevera que:

[...] o regime juridico de tutela do meio ambiente do trabalho orienta-se também
por normas-principios, que serdo essencialmente as mesmas ja identificadas na
regéncia geral do Direito Ambiental, com as adaptacdes que o subsistema
normativo labor-ambiental reclamar. Dentre tantos principios juridico-ambientais
— que sempre encontrardo alguma variabilidade conforme o autor e a doutrina
(notadamente porque a principiologia do Direito Ambiental ainda ndo esta
consolidada no plano legislativo) —, destacam-se aqui o principio da prevencao,
o principio da precaucéo, o principio da melhoria continua, o principio do poluidor-
pagador, o principio da participacdo e o principio da informacao.

Sobre a observacao feita por Guilherme Feliciano, de que “a principiologia do
Direito Ambiental ainda nao esta consolidada no plano legislativo” brasileiro, é
interessante consignar que a legislagdo portuguesa ja deu esse passo. A Lei n. 19/2014,
decretada pela Assembleia da Republica de Portugal, “define as bases da politica de

ambiente” e trata expressamente dos “principios gerais da politica de ambiente”:

Artigo 3.°
Principios materiais de ambiente

A atuacdo publica em matéria de ambiente esta subordinada, nomeadamente,
aos seguintes principios: a) Do desenvolvimento sustentavel, que obriga a
satisfacdo das necessidades do presente sem comprometer as das geracfes
futuras, para o que concorrem: a preservacdo de recursos naturais e heranca
cultural, a capacidade de produgdo dos ecossistemas a longo prazo, o
ordenamento racional e equilibrado do territério com vista ao combate as
assimetrias regionais, a promog¢ao da coeséo territorial, a producdo e o consumo
sustentaveis de energia, a salvaguarda da biodiversidade, do equilibrio biol6gico,
do clima e da estabilidade geoldgica, harmonizando a vida humana e o ambiente;
b) Da responsabilidade intra e intergeracional, que obriga a utilizacdo e ao
aproveitamento dos recursos naturais e humanos de uma forma racional e
equilibrada, a fim de garantir a sua preservacdo para a presente e futuras
geracgdes; c) Da prevencdo e da precaucdo, que obrigam a ado¢édo de medidas
antecipatdrias com o objetivo de obviar ou minorar, prioritariamente na fonte, os
impactes adversos no ambiente, com origem natural ou humana, tanto em face
de perigos imediatos e concretos como em face de riscos futuros e incertos, da
mesma maneira como podem estabelecer, em caso de incerteza cientifica, que
0 6nus da prova recaia sobre a parte que alegue a auséncia de perigos ou riscos;
d) Do poluidor-pagador, que obriga o responsavel pela poluicdo a assumir 0s
custos tanto da atividade poluente como da introducdo de medidas internas de
prevencao e controle necessarias para combater as ameacas e agressoes ao
ambiente; e) Do utilizador-pagador, que obriga o utente de servigos publicos a
suportar os custos da utilizacdo dos recursos, assim como da recuperagao
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proporcional dos custos associados a sua disponibilizacao, visando a respetiva
utilizacdo racional; f) Da responsabilidade, que obriga a responsabilizacdo de
todos os que direta ou indiretamente, com dolo ou negligéncia, provoquem
ameacas ou danos ao ambiente, cabendo ao Estado a aplicacdo das sancfes
devidas, nédo estando excluida a possibilidade de indemnizacédo nos termos da
lei; g) Da recuperacdo, que obriga o causador do dano ambiental a restauracéo
do estado do ambiente tal como se encontrava anteriormente a ocorréncia do
facto danoso.

Artigo 4.°
Principios das politicas publicas ambientais

As politicas publicas de ambiente estdo ainda subordinadas, nomeadamente, aos
seguintes principios: a) Da transversalidade e da integracdo, que obrigam a
integracdo das exigéncias de protecdo do ambiente na definicdo e execucédo das
demais politicas globais e sectoriais, de modo a promover o desenvolvimento
sustentével; b) Da cooperacao internacional, que obriga a procura de soluctes
concertadas com outros paises e organizagfes internacionais no sentido da
promoc¢éo do ambiente e do desenvolvimento sustentavel; c) Do conhecimento e
da ciéncia, que obrigam a que o diagnostico e as solu¢cbes dos problemas
ambientais devam resultar da convergéncia dos saberes sociais com o0s
conhecimentos cientificos e tecnolégicos, tendo por base dados rigorosos,
emanados de fontes fidedignas e isentas; d) Da educacdo ambiental, que obriga
a politicas pedagogicas viradas para a tomada de consciéncia ambiental,
apostando na educacdo para o desenvolvimento sustentavel e dotando os
cidaddos de competéncias ambientais num processo continuo, que promove a
cidadania participativa e apela a responsabilizacéo, designadamente através do
voluntariado e do mecenato ambiental, tendo em vista a protecdo e a melhoria
do ambiente em toda a sua dimensdo humana; e) Da informacédo e da
participagdo, que obrigam ao envolvimento dos cidaddos nas politicas
ambientais, privilegiando a divulgacgéo e a partilha de dados e estudos, a adocéo
de acbGes de monitorizacdo das politicas, o fomento de uma cultura de
transparéncia e de responsabilidade, na busca de um elevado grau de respeito
dos valores ambientais pela comunidade, a0 mesmo tempo que assegura aos
cidad&os o direito pleno de intervir na elaboragdo e no acompanhamento da
aplicacdo das politicas ambientais.

Os principios mais relevantes destacados por Fiorillo e Feliciano sdo encontrados,
com aplicacbes especificas, nas normas que integram o microssistema de tutela labor-

ambiental portuaria.

1.2.1 Participacdo, educacdo e informacdo ambiental: principios umbilicalmente

conectados

Os conceitos de participacao, informacao e educacdo ambiental ndo podem ser
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tratados isoladamente. Embora cada um deles contenha tragcos especificos, o estudo e a
aplicacao de tais conceitos devem seguir uma légica integrada, conglobada. Nos termos
do art. 225 da Constituicdo Federal, “todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente
equilibrado, bem de uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de vida, impondo-
se ao Poder Publico e a coletividade o dever de defendé-lo e preserva-lo para as
presentes e futuras geracoes”.

Esse valioso preceito tem carater daplice, pois institui simultaneamente um direito
e uma obrigagao para a sociedade: “todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente
equilibrado”, que se consubstancia como “bem de uso comum do povo”, mas incumbe
a essa mesma “coletividade o dever de defendé-lo e preserva-lo” (grifos nossos). Essa é
a matriz conceitual do principio da participacao.

Paulo de Bessa Antunes (2019, p. 35-46) define o “Principio da participagédo ou

principio democratico” da seguinte forma:

O principio democratico assegura aos cidadaos o direito de, na forma da lei ou
regulamento, participar das discussdes para a elabora¢éo das politicas publicas
ambientais e de obter informacg8es dos 6rgados publicos sobre matéria referente
a defesa do meio ambiente e de empreendimentos utilizadores de recursos
ambientais e que tenham significativas repercussbes sobre o ambiente,
resguardado o sigilo industrial. No sistema constitucional brasileiro, tal
participagdo faz-se por varias maneiras diferentes, das quais merecem destaque:
(i) o dever juridico de proteger e preservar o meio ambiente; (ii) o direito de opinar
sobre as politicas publicas, através de: a) participagdo em audiéncias publicas,
integrando 6rgdos colegiados etc.; b) participacdo mediante a utilizacdo de
mecanismos judiciais e administrativos de controle dos diferentes atos praticados
pelo Executivo, tais como as a¢des populares, as representacdes e outros; ¢) as
iniciativas legislativas que podem ser patrocinadas pelos cidadaos.

O Plenério do Supremo Tribunal Federal (STF), no julgamento da Arguicdo de
Descumprimento de Preceito Fundamental (ADPF) n. 651, destacou que:

A eliminagéo da presenca suficiente de representantes da sociedade civil na
composicao dos 6rgdos ambientais exclui a coletividade da atuacéo civica das
politicas ambientais e confere apenas ao Poder Executivo federal o controle de
suas decisdes, neutralizando-se o carater plural, critico e diversificado da
formulacdo, desempenho e controle social que, por definicdo constitucional, deve
caracterizar a conducgéo dos trabalhos e politicas publicas ambientais.

Anote-se que essa participagdo é uma derivacdo do principio da participacéo
popular nas instancias de poder como fundamento do Estado democréatico (ins. Il
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e V do art. 10. da Constituicdo do Brasil). Acentua-se esse principio em matéria
ambiental por ser de responsabilidade social e estatal a garantia do meio
ambiente ecologicamente equilibrado (art. 225).

Mas a participacédo sO pode ser adequadamente exercida, e exigida, mediante o
prévio fornecimento de instrucdo adequada sobre a tematica ambiental. Cidadaos
despreparados, culturalmente alienados, certamente terdo maior dificuldade de participar
produtivamente em orgaos colegiados (como o Conselho Nacional do Meio Ambiente -
CONAMA), audiéncias e consultas publicas, propositura de medidas judiciais e
administrativas etc. Esse tipo de déficit prejudicaria até mesmo a formacdo de uma
consciéncia ambiental primaria, minimamente necessaria para que a sociedade cumpra
deveres bésicos, rotineiros, de preservacdo. Atenta ao fator aqui destacado, nossa
Constituicdo Federal prevé, desde a redacdo original, que o Poder Publico deve
‘promover a educagao ambiental em todos os niveis de ensino e a conscientizagao
publica para a preservagao do meio ambiente” para “assegurar a efetividade” do “direito
ao meio ambiente ecologicamente equilibrado” (art. 225, §1°, inciso VI).

A Declaracéo de Estocolmo, gerada pela Conferéncia da Organizacao das Nacoes
Unidas (ONU) sobre o Meio Ambiente Humano, realizada no més de junho de 1972,

dedicou um dos seus principios ao instituto da educa¢do ambiental:

Principio 19

E indispensavel um esforco para a educagdo em questdes ambientais, dirigida
tanto as geragfes jovens como aos adultos e que preste a devida atengdo ao
setor da populacdo menos privilegiado, para fundamentar as bases de uma
opinido publica bem informada, e de uma conduta dos individuos, das empresas
e das coletividades inspirada no sentido de sua responsabilidade sobre a
protecdo e melhoramento do meio ambiente em toda sua dimensdo humana. E
igualmente essencial que 0s meios de comunicacdo de massas evitem contribuir
para a deterioracdo do meio ambiente humano e, ao contrario, difundam
informacéo de carater educativo sobre a necessidade de protegé-lo e melhora-
lo, a fim de que o homem possa desenvolver-se em todos 0s aspectos.

Alein. 9.795/1999 prevé que todos tém direito & educacdo ambiental, incumbindo
“as empresas, entidades de classe, instituicdes publicas e privadas, promover programas
destinados a capacitacdo dos trabalhadores, visando a melhoria e ao controle efetivo
sobre o ambiente de trabalho” (art. 3°, inciso V). A Convencao OIT n. 155, dirigindo-se
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aos mandatarios das nagdes signatarias, aponta que “medidas deverdo ser adotadas no
sentido de promover, de maneira conforme a pratica e as condicdes nacionais, a inclusao
das questbes de seguranca, higiene e meio ambiente de trabalho em todos os niveis de
ensino e de treinamento, incluidos aqueles do ensino superior, técnico, médico e
profissional, com o objetivo de satisfazer as necessidades de treinamento de todos os
trabalhadores” (art. 14).

Além da educacéo, que permite a formacao de uma base de conhecimento sobre
a tematica ambiental, faz-se imprescindivel o fornecimento de informacfes especificas,
detalhadas, sobre os riscos que podem gerar degradacdo. Nesse sentido, a lei n.
8.213/1991 estatui que é “dever da empresa prestar informacdes pormenorizadas sobre
0s riscos da operacdo a executar e do produto a manipular” (art. 19, §3°). A lei n.
10.650/2003, que dispde sobre “o0 acesso publico aos dados e informacfes ambientais
existentes nos 6rgaos e entidades integrantes do Sistema Nacional do Meio Ambiente -
Sisnama”, determina que os “Orgdos e entidades da Administracdo Publica, direta,
indireta e fundacional, integrantes do Sisnama, ficam obrigados a permitir o acesso
publico aos documentos, expedientes e processos administrativos que tratem de matéria
ambiental e a fornecer todas as informac¢des ambientais que estejam sob sua guarda, em
meio escrito, visual, sonoro ou eletrénico”.

A Convencdo n. 148 da OIT assegura aos trabalhadores, ou aos seus
representantes, “o direito de apresentar propostas, de obter informacdes e formacao e
de recorrer aos organismos competentes, de modo a garantir a protecéo contra 0s riscos
profissionais devidos a poluicdo atmosférica, ao ruido e as vibracdes no ambiente de
trabalho” (art. 7°, item 2). Ainda no ambito da OIT, a Convencédo n. 161 destaca que todos
“os trabalhadores devem ser informados dos riscos para a saude inerentes a seu
trabalho” (art. 13), e a Convencgéao n. 155 contém uma sequéncia de artigos que agregam,

de forma clara, os principios da participacdo, da educacgéo e da informacéo:

Artigo 16

1.Devera ser exigido dos empregadores que, na medida que for razoavel e
possivel, garantam que os locais de trabalho, 0 maquinario, os equipamentos e
as operacdes e processos que estiverem sob seu controle sdo seguros e ndo
envolvem risco algum para a seguranca e a saude dos trabalhadores.
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2. Devera ser exigido dos empregadores que, na medida que for razoavel e
possivel, garantam que o0s agentes e as substancias quimicas, fisicas e
biolégicas que estiverem sob seu controle ndo envolvem riscos para a saude
guando sédo tomadas medidas de protecdo adequadas.

3. Quando for necessario, os empregadores deverdo fornecer roupas e
equipamentos de protecdo adequados a fim de prevenir, na medida que for
razoavel e possivel, os riscos de acidentes ou de efeitos prejudiciais para a
salde.

Artigo 17

Sempre que duas ou mais empresas desenvolverem simultaneamente atividades
num mesmo local de trabalho, as mesmas terdo o dever de colaborar na
aplicacdo das medidas previstas na presente Convencao.

Artigo 18

Os empregadores deverdo prever, quando for necessario, medidas para lidar
com situagdes de urgéncia e com acidentes, incluindo meios adequados para a
administracao de primeiros socorros.

Artigo 19

Deveréao ser adotadas disposi¢des, em nivel de empresa, em virtude das quais:
a) os trabalhadores, ao executarem seu trabalho, cooperem com o cumprimento
das obrigacdes que correspondem ao empregador;

b) os representantes dos trabalhadores na empresa cooperem com o0
empregador no &mbito da seguranca e higiene do trabalho;

C) os representantes dos trabalhadores na empresa recebam informagéo
adequada acerca das medidas tomadas pelo empregador para garantir a
seguranca e a saude, e possam consultar as suas organizacdes representativas
sobre essa informacao, sob condi¢do de nado divulgarem segredos comerciais;
d) os trabalhadores e seus representantes na empresa recebam treinamento
apropriado no &mbito da seguranca e da higiene do trabalho;

e) os trabalhadores ou seus representantes e, quando for o caso, suas
organizacdes representativas na empresa estejam habilitados, de conformidade
com a legislacdo e a pratica nacionais, para examinarem todos os aspectos da
seguranca e da saude relacionados com seu trabalho, e sejam consultados nesse
sentido pelo empregador. Com essa finalidade, e em comum acordo, poder-se-a
recorrer a conselheiros técnicos alheios a empresa;

f) o trabalhador informaré& imediatamente o seu superior hierarquico direto sobre
qgualquer situacao de trabalho que, a seu ver e por motivos razoaveis, envolva
um perigo iminente e grave para sua vida ou sua saude. Enquanto o empregador
nao tiver tomado medidas corretivas, se forem necessérias, ndo podera exigir dos
trabalhadores a sua volta a uma situacdo de trabalho onde exista, em caréater
continuo, um perigo grave ou iminente para sua vida ou sua saude.

Artigo 20

A cooperacao entre os empregadores e os trabalhadores ou seus representantes
na empresa devera ser um elemento essencial das medidas em matéria de
organizacao, e de outro tipo, que forem adotadas para a aplicagdo dos artigos 16
a 19 da presente Convencéo.
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E importante registrar que essa mesma Convencéo n. 155 prevé, no tocante ao
principio da informac&o, um dever que se aplica a sujeitos que estdo fora da relacéo de

trabalho:

Artigo 12

Deverdo ser adotadas medidas de conformidade com a legislacao e a pratica
nacionais a fim de assegurar que aquelas pessoas que projetam, fabricam,
importam, fornecem ou cedem, sob qualquer titulo, maquinario,
equipamentos ou substancias para uso profissional:

a) tenham certeza, na medida do razoavel e possivel, de que o maquinario, os
equipamentos ou as substancias em questao ndo implicardo perigo algum para
a seguranca e a saude das pessoas que fizerem uso correto dos mesmos;

b) facilitem informacfes sobre a instalacdo e utilizac&do corretas do maquinério e
dos equipamentos e sobre 0 uso correto de substancias, sobre o0s riscos
apresentados pelas maquinas e os materiais, e sobre as caracteristicas
perigosas das substancias quimicas, dos agentes ou dos produtos fisicos ou
biolégicos, assim como instrucbes sobre a forma de prevenir contra os riscos
conhecidos;

c) fagam estudos e pesquisas, ou se mantenham a par de qualquer outra forma,
da evolucao dos conhecimentos cientificos e técnicos necessarios para cumprir
com as obrigac¢des expostas nos itens a) e b) do presente artigo. (grifos nossos)

Na esfera do trabalho portuario, a NR-29 aponta que os “operadores portuarios,
os tomadores de servico, os empregadores e o Orgéo Gestor de Mo de Obra - OGMO
devem colaborar no cumprimento desta NR e das demais normas regulamentadoras de
segurancga e saude no trabalho” (item 29.3.1).

Quanto aos trabalhadores, o item 29.3.5 da norma em destaque lhes impde o0s
deveres de: 1) “cumprir as disposicoes desta NR, bem como as demais disposicoes legais
de seguranca e saude no trabalho”; 2) “informar ao responséavel pela operacéo, as avarias
ou deficiéncias observadas que possam constituir risco para o trabalhador ou para
operagao; 3) “utilizar corretamente os dispositivos de seguranca, EPI| e Equipamentos de
Protecéo Coletiva - EPCs, que lhes sejam fornecidos, bem como as instala¢gdes que lhes
forem destinadas”. Vale relembrar que o principio da participacdo tem natureza duplice,
pois personifica, ao mesmo tempo, um direito e uma obrigacdo dos trabalhadores: a
garantia de opinar e decidir em 6rgdos como a Comisséo de Prevencéo de Acidentes no
Trabalho Portuario (CPATP) - expressao de “poder” - € acompanhada, inexoravelmente,

pelo encargo da corresponsabilidade na preservagédo do meio ambiente do trabalho.
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Tendo em vista a complexidade do campo labor-ambiental portuario, que é
multifacetado em termos de atores envolvidos, a NR-29 também prevé participacdo (1)
da administracdo - ou autoridade - portuaria, (2) dos navios - armadores - e (3) dos
usuarios (empresas que contratam o transporte maritimo de cargas para importagao,

exportacdo e/ou cabotagem?!). Vejamos alguns exemplos:

29.3.6 Compete as administracdes portuarias, dentro dos limites da area do
porto organizado, zelar para que 0s seus servigos estejam em conformidade com
os preceitos desta NR e das demais normas especiais e gerais.

29.3.6.1 Compete também a administracdo do porto garantir infraestrutura
adequada para a realizacdo segura da atividade portuaria em suas instalagées,
inclusive aquelas dedicadas as situa¢gfes de emergéncia previstas nos planos de
controle de emergéncia.

29.3.7 Sem prejuizo do disposto nesta NR, as medidas de prevencdo de
seguranca e salde nas operacdes portuarias a bordo de embarcagcbes devem
levar em consideracdo as instru¢des do comandante da embarcacédo ou de
seus prepostos.

29.3.7.1 A operagéo portuaria somente podera ser iniciada ap6s o comandante
da embarcacdo ou seus prepostos garantirem condiges seguras de
funcionamento dos equipamentos da embarcacdo e das &reas da embarcacéo
onde houver sido autorizada a circulacdo ou permanéncia dos trabalhadores
portuarios.

[...]

29.27.9 Na movimentacdo de carga perigosa embalada para exportacdo, o
exportador ou seu preposto deve fornecer & administragdo do porto e ao
OGMO a documentacdo de que trata o subitem 29.27.6 com antecedéncia
minima de quarenta e oito horas do embarque. (grifos nossos)

A NR-29 estabelece, quanto ao Programa de Gerenciamento de Riscos (PGR),
uma ampla conexdo sistémica entre operadores portuarios, tomadores de servico,
OGMO e Administracdes Portuarias. Todos eles precisam circular informacdes sobre
riscos ambientais entre si e observar, em seus PGRs, os dados coletivamente
compartilhados. Deve haver integracdo. H4 um amplo dever de reciprocidade na
prestacado e na incorporacao de informacdes, uns dos outros. O operador portuario e o

tomador de servico devem considerar, em seus PGRs, as informacg6es do OGMO e da

21 Transporte maritimo entre portos de um mesmo pais. Nos termos da lei n. 9.432/1997, a navegacéo de
cabotagem é “realizada entre portos ou pontos do territério brasileiro, utilizando a via maritima ou esta e as
vias navegaveis interiores” (art. 2°, inciso 1X).
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Administracdo Portuaria sobre riscos ocupacionais que impactem suas movimentacdes
(item 29.4.1). O mesmo procedimento deve ser adotado pela Administracdo Portuaria
(item 29.4.2) e pelo OGMO (item 29.4.4): fornecer informagbes as demais partes e
assimilar, em seus respectivos PGRs, 0s dados recebidos. Isso pode ser considerado um
exemplo peculiar de organizacéo gestéltica do sistema labor-ambiental portuario.

O item 29.7 trata da Comissao de Prevencéo de Acidentes no Trabalho Portuério
(CPATP), 6rgéo que equivale, no ambito do trabalho portuario avulso, & Comisséo Interna
de Prevencédo de Acidentes e de Assédio (CIPA) da NR-05. A propoésito, a NR-29 prevé
expressamente que determinadas regras da NR-05 se aplicam & CPATP. E o que ocorre,
por exemplo, com o processo eleitoral (item 29.7.11) e o rol de atribui¢cdes (item 29.7.15).
Cada Orgéo de Gestdo de Mdo de Obra do Trabalho Portuario (OGMO) deve ter sua
propria. CPATP, composta paritariamente por representantes dos Trabalhadores
Portuarios Avulsos (TPAs), na classe laboral, e dos operadores portuarios e tomadores
de servico integrantes (associados) do OGMO, no lado patronal (item 29.7.3). Cabe aqui
um paréntesis: “tomadores de servigo” sdo os contratantes de trabalho avulso, junto ao
OGMO, que nao sao enquadrados formalmente pela lein. 12.815/2013 como operadores
portuarios.

Dentre as competéncias da CPATP elencadas no item 29.7.15 destacam-se, para
efeito do principio da participacdo, as seguintes: a) oficiar os riscos debatidos e as
propostas de medidas de controle as organizacées que compdem a CPATP, bem como
ao SESSTP; b) mensalmente e sempre que houver denuncia de risco, verificar os
ambientes e as condicbes de trabalho, nas dependéncias das instalacbes portuérias,
visando identificar situacdes que possam trazer riscos para a seguranca e saude dos
trabalhadores; c) sugerir a realizagcédo de cursos, treinamentos e campanhas que julgar
necessarias para melhorar o desempenho dos trabalhadores portuarios quanto a
seguranca e saude no trabalho. Além da corresponsabilidade, junto ao OGMO, pela
instituicdo e manutencdo da CPATP, os operadores portuarios e tomadores de servi¢cos
devem constituir, em seus estabelecimentos, suas proprias CIPAs com base na NR-05
(item 29.7.21).

Embora os trabalhadores sejam os principais destinatarios das informacdes sobre
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0s riscos labor-ambientais, o item 29.3.3, alinea “c”, preceitua que compete ao OGMO,
em relacédo aos TPAS, escalar trabalhadores capacitados, conforme os riscos informados
pelo operador portuario ou tomador de servico. O foco segue sendo antropoldgico,
buscando a protecdo dos trabalhadores; mas, na situagdo dos avulsos, o principio da
informacéo se materializa antes mesmo de o TPA se engajar na faina: o OGMO, como
destinatario primario das informacdes sobre riscos que lhe serdo transmitidas pelos
contratantes, sé podera escalar TPAs que estejam capacitados para lidar com aquele
contexto ambiental. E o caso, por exemplo, das operacdes com cargas perigosas (item
29.27), nas quais apenas poderdo ser escalados TPAs que possuam a capacitacao
prevista nos itens 29.27.5 e 29.27.6. Sobre as opera¢des com cargas perigosas pairam,

ainda, as seguintes disposicées que se conectam com o0s principios em referéncia:

29.27.2 Nos locais de armazenagem deve haver sinalizacdo contendo a
identificacdo das classes e tipos dos produtos perigosos armazenados, em
pontos estratégicos e visiveis e em conformidade com os simbolos padronizados
pela Organizacdo Maritima Internacional - OMI.

29.27.3 Apenas podem ser operadas ou armazenadas cargas perigosas que
possuam ficha de informacdes de seguranca da carga perigosa.

29.27.3.1 A ficha de informacdes de seguranca da carga perigosa deve estar
disponivel para os trabalhadores.

29.27.3.1.1 Caso nao disponivel a ficha de informacgbes de seguranca da carga
perigosa em lingua portuguesa, essas informagfes devem ser repassadas aos
trabalhadores antes da realizagdo da operagdo. 29.27.4 As operacbes e 0
armazenamento de cargas perigosas devem estar sob superviséo de profissional
capacitado e sob responsabilidade de profissional legalmente habilitado

[...]

29.27.7 O Operador Portuario ou o Tomador de Servico, responsavel pela
movimentacao da carga perigosa, deve garantir, com a antecedéncia minima de
vinte e quatro horas antes da escalagdo, o0 recebimento da seguinte
documentacao pelo OGMO ou, quando substituindo o OGMO, pelos sindicatos
dos trabalhadores:

a) declaracdo de mercadorias perigosas conforme NORMAM ou formulario
internacional equivalente;

b) ficha de informacgfes de seguranca da carga perigosa; e

¢) indicagéo das cargas perigosas - qualitativa e quantitativamente - segundo o
Cdédigo Maritimo Internacional de Mercadorias Perigosas - IMDG CODE,
informando as que ser@o descarregadas no porto e as que permanecerédo a
bordo.

29.27.8 Todos os intervenientes da cadeia logistica portuaria poderdo extrair as
informacdes sobre cargas perigosas e documentos envolvidos do Sistema Porto
Sem Papel do Governo Federal.
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29.27.9 Na movimentacao de carga perigosa embalada para exportacdo, o
exportador ou seu preposto deve fornecer a administracao do porto e ao OGMO
a documentacao de que trata o subitem 29.27.6 com antecedéncia minima de
guarenta e oito horas do embarque.

29.27.24.1 E assegurado ao pessoal envolvido nas operacbes com materiais
radioativos o total acesso aos dados e resultados da eventual monitoracdo e do
consequente controle da exposi¢édo

Cargas perigosas nao se confundem com cargas periculosas, para efeito de
incidéncia da NR-16 e do artigo 193 da CLT. Seguindo a classificacao global contida no
Internacional Maritime Dangerous Goods (IMDG Code)??, da International Maritime
Organization (IMO)?3, o Anexo IV da NR-29 classifica as cargas perigosas em nove
classes distintas, conhecidas como “IMOs”. IMO 1 - explosivos; IMO 2 - gases
comprimidos, liquefeitos ou dissolvidos sob pressédo; IMO 3 - liquidos inflamaveis; IMO 4
- sélidos inflamaveis, substancias sujeitas a combustéo espontanea, substancias que, em
contato com a agua emitem gases inflamaveis; IMO 5 - substancias oxidantes e peroxidos
organicos; IMO 6 - substancias tdxicas ou infectantes; IMO 7 - material radioativo; IMO 8
- substancias corrosivas; IMO 9 - substancias e materiais perigosos diversos. Somente
os IMOs de numeros 1 a 4 podem ser considerados, para efeito de caracterizacdo da
periculosidade. Os IMOs de numeros 5 a 9, apesar de perigosos, ndo sao periculosos.
Nas movimentacdes de contéineres, por exemplo, os IMOs 2 e 3 geram intenso debate
sobre o adicional de periculosidade. O que se observa, empiricamente, € que 0s
contéineres com cargas de IMOs 2 e 3 representam parcela infima da movimentagéo
total. Consequentemente, dependendo da prova que é produzida em cada caso, O
conceito de exposicdo eventual contido na Sumula n. 364, do Tribunal Superior do
Trabalho (TST), pode ser decisivo para definir se ha direito ao adicional de
periculosidade. No processo n. 0001258-43.2010.5.02.0445, o Tribunal Regional do
Trabalho da 22 Regido destacou “exame pericial em que se conclui que menos de 1% da
carga movimentada contém produtos inflamaveis” e, com base na eventualidade da

exposicao, rejeitou o pleito de adicional de periculosidade feito por “Empregado que atua

22 Codigo Maritimo Internacional para Cargas Perigosas.
23

Organizagdo Maritima Internacional.
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na conferéncia de movimentagao de containers”.

1.2.2 Principio da prevencéao

A Declaracédo de Estocolmo, adotada em 1972 na Conferéncia da ONU sobre o
Meio Ambiente Humano, previu em seu “Principio 18” que: “deve-se utilizar a ciéncia e a
tecnologia para descobrir, evitar e combater os riscos que ameagam o0 meio ambiente,
para solucionar os problemas ambientais e para o bem comum da humanidade”.

Guilherme Guimaraes Feliciano (2021a, p. 118) pontua que:

O principio da prevenc¢ao conformou a base deontoldgica da Declaragao de
Estocolmo sobre o Meio Ambiente Humano (1972) e pressupde o dever, por parte
dos agentes publicos e dos particulares, de evitar riscos laborais conhecidos;
atua, portanto, nos lindes da causalidade -cientificamente demonstravel,
preordenando a utilizacdo de meios apropriados para impedir a ocorréncia de
atentados ao meio ambiente.

A prevencdo se caracteriza, portanto, pela adocdo de cautelas no contexto dos
riscos cientificamente mapeados (ao contrario da precaucdo, que incide no plano da
incerteza cientifica).

Além de numerosas, as medidas de prevencao elencadas na NR-29 séo altamente
detalhistas e diversificadas, abrangendo os multiplos desdobramentos do campo labor-
ambiental portuario. Os cuidados envolvem atividades a bordo, no costado, no patio, nos
armazéns, em operacdes de varias espécies (movimentagdo de contéineres, granéis
sélidos e liquidos, roll-on/roll off etc), em maquinas e equipamentos etc.

O item 29.13.11, por exemplo, dispde que as maquinas e equipamentos dotados
de rodas ou trilhos?* devem: a) emitir sinais sonoros e luminosos durante seus
deslocamentos; b) dispor de suportes de prevencao de tombamento, com area de transito
desobstruida e sinalizada; c) ser dotados de sistema de frenagem e ancoragem, para
evitar deslocamentos acidentais causados pela agcdo do vento.

A incumbéncia de adotar condutas preventivas também recai sobre os

24 portéineres, shiploaders e transtéineres, por exemplo.
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trabalhadores que, nos termos do item 29.3.5, alinea “c”, devem utilizar corretamente os
dispositivos de seguranca, Equipamentos de Protecao Individual (EPIs) e Equipamentos

de Protecao Coletiva (EPCs), bem como as instalagdes que lhes forem destinadas.

1.2.3 Principio da precaucéo

O principio da precaucédo se aplica as situagdes de incerteza cientifica sobre os
exatos contornos dos riscos (ao contrario da prevencdo, que atua na esfera do risco
cientificamente mapeado). A Declaracdo do Rio sobre Meio Ambiente e

Desenvolvimento, de 1992, adotou a precaucdo como um dos seus principios:

Principio 15: Com a finalidade de proteger o meio ambiente, os Estados deveréo
aplicar amplamente o critério de precaucao conforme suas capacidades. Quando
houver perigo de dano grave ou irreversivel, a falta de certeza cientifica absoluta
ndo devera ser utilizada como razdo para que seja adiada a adocdo de medidas
eficazes em funcéo dos custos para impedir a degradagdo ambiental

O setor portuério vivenciou um contexto peculiar em meio a pandemia de COVID-
19. O isolamento social foi aplicado, como precaucao, as sessfes de escalacdo dos
TPAs. Conhecida tradicionalmente como “parede”, a escalagao dos avulsos era realizada
pelos sindicatos no periodo anterior a lei n. 8.630/1993 (era pré-modernizacdo dos
portos), no sistema closed shop, e passou a ser de responsabilidade dos OGMOs a partir
do advento da referida lei (era p6s-modernizagdo dos portos).

Essa tradicdo, assim como o modelo de trabalho portuario como um todo, foi
herdada e inspirada no antigo sistema de Portugal. A distribui¢cdo do trabalho avulso (ou
eventual) nos portos portugueses era comandada pelos sindicatos na “casa do conto”,
local onde trabalhadores efetivos, suplentes e ocasionais (ou “homens de rua”) buscavam
engajamento. Os efetivos, em primeiro lugar, e os suplentes, subsidiariamente, eram
fillados ao sindicato e detinham a primazia na obtencédo de trabalho. Os ocasionais
ficavam a margem no sistema de closed shop, ndo tinham acesso a associacéo sindical,
e se engajavam no trabalho que sobrava pela falta de disponibilidade e/ou interesse dos
efetivos e dos suplentes. E interessante registrar que, paulatinamente, os OGMOs foram
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transferindo a escalagao (“parede”) dos TPAs para o ambiente virtual. Mais econémica,
moderna e segura, a “escala digital” ou “escala web” foi ganhando espag¢o nos OGMOs.
Inicialmente tratava-se de uma opcéao adicional, e os postos de escalagdo continuavam
funcionando para atender os TPAs que preferiam se candidatar ao trabalho pela
modalidade presencial.

Com o advento da Medida Provisoria n. 945/2020, convertida na Lei n.
14.047/2020, essa modalidade virtual de escalacéo tornou-se obrigatoria. O art. 5° da lei
n. 9.719/1998 foi alterado para determinar que os OGMOs deveriam passar a escalar os
“trabalhadores portuarios avulsos por meio eletrénico, de modo que o trabalhador possa
habilitar-se sem comparecer ao posto de escalacao”, ficando expressamente “vedada a
escalacao presencial de trabalhadores portuarios”. Essa mudanca ja havia ocorrido no
porto belga de Antuérpia em 2017, quando a escalagéo presencial que era feita no local
conhecido como Kot foi substituida pelo sistema virtual DigiKot, desenvolvido pela Central
de Empregadores do Porto de Antuérpia (CEPA), cujo sistema € muito similar ao adotado
nos OGMOs. A precaucao, motivada pela pandemia de COVID-19, acabou acelerando
um processo de modernizacdo que jA estava em andamento e era inevitavelmente

necessario.

1.2.4 Principio do desenvolvimento sustentavel

NALINI (2001, p. 139 e 141), que enquadra a sustentabilidade como “idéia ética”
no panorama da “Etica Ambiental”, destaca que ndo ha incompatibilidade entre os ideais
de preservacdo e de progresso, defendendo que a tutela do meio ambiente pode ser
conciliada com a necessidade de progredir social e economicamente. O desenvolvimento
sustentavel, segundo ele, é uma alternativa de criacéo de riquezas sem destruicdo dos
suportes naturais dessa criacdo, até mesmo porque existem limites ecoldgicos ao
progresso econémico.

A Convencéo n. 137 da Organizacéao Internacional do Trabalho (OIT) da énfase ao
papel que a evolucdo tecnologica deve ocupar no desenvolvimento sustentavel das

atividades portuarias. A referida norma internacional enfatiza, em seus considerandos,
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gue os trabalhadores portuarios devem ser beneficiados pelas vantagens advindas dos
novos metodos de processamento de carga, incrementando-se a regularizacdo do
emprego, a estabilizagdo da renda, as condi¢des de vida e de trabalho e, especialmente,
a salde e a seguranca no trabalho portuério.

1.2.5 Principio da ubiquidade

Quanto a ubiquidade (ou transversalidade), FIORILLO (2024, p. 83) assevera:

[...] o objeto de protecdo do meio ambiente, localizado no epicentro dos direitos
humanos, deve ser levado em considera¢éo toda vez que uma politica, atuacéo,
legislacdo sobre qualquer tema, atividade, obra etc. tiver que ser criada e
desenvolvida. Isso porque, na medida em que possui como ponto cardeal de
tutela constitucional a vida e a qualidade de vida da pessoa humana, tudo que se
pretende fazer, criar ou desenvolver deve antes passar por uma consulta
ambiental, enfim, para saber se ha ou ndo a possibilidade de que o meio ambiente
seja degradado.

Em outras linhas, visa a demonstrar qual é o objeto de prote¢c&o de protecdo do
meio ambiente, quando tratamos dos direitos humanos, pois toda atividade,
legiferante ou politica, sobre qualquer tema ou obra deve levar em conta a
preservacdo da vida e, principalmente, da sua qualidade.

De fato, ndo ha como pensar no meio ambiente dissociado dos demais aspectos
da sociedade, de modo que ele exige uma atuagdo globalizada e solidaria, até
mesmo porque fendmenos como a poluicdo e a degradacdo ambiental ndo
encontram fronteiras e ndo esbarram em limites territoriais.

Extrai-se da Lei n. 12.815/2013, e do Decreto n. 8.033/2013, que a questéo
ambiental esta no centro das disposices sobre a exploracdo de terminais e o
desenvolvimento das operacdes portudrias. Isso se reflete ndo s6 nos processos de
concessao, arrendamento e autorizacao de instalacdes portuarias (nos quais os estudos
e licencas ambientais sdo pontos nevrélgicos), mas, também, no escopo holistico das
competéncias atribuidas a Autoridade Portuaria: fiscalizar a operacao portuaria, zelando
pela realizacdo das atividades com regularidade, eficiéncia, seguranca e respeito ao
meio ambiente (art. 17, 81°, inciso VI, da lei n. 12.815/2013 - grifo nosso).

1.2.6 Principio do poluidor-pagador
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Sobre o principio do poluidor-pagador, Guilherme Guimaraes Feliciano (2021b, p.

243) assevera que, em regra,

A identificacdo do poluidor no meio ambiente do trabalho néo oferece qualquer
dificuldade: serd, em geral, o proprio empregador, que engendra as condicdes
deletérias da atividade econdmica ou se omite no dever de arrosta-las,
ameagando, num caso e noutro, a salude, a seguranca e o bem-estar de seus
subordinados [...] Mas o poluidor labor-ambiental também podera ser,
circunstancialmente, o trabalhador, inclusive por deficiéncia de informacéo; e, se
poluir intencionalmente, sujeita-se, no limite, a sangéo do art. 482, “h”, da CLT
(c.c. art. 158, | e Il e paragrafo Unico). Podera ser ainda um terceiro, como nas
hip6teses de poluidor indireto. O poluidor indireto, como se sabe, é aquele que
contribui para a ocorréncia da atividade poluidora (embora ndo a desenvolva ou
execute; este é o poluidor direto).

Conforme ja apontado em linhas anteriores, a dinamica do campo labor-ambiental
portuario € complexa, moldada por aspectos das mais diversas espécies: trabalho a
bordo e em terra, instalagbes amplas e dotadas de equipamentos de grande porte,
relacdes contratuais diversas, regulacao especifica, conexao direta com o meio ambiente
natural etc. Essa peculiaridade gera desafios no tocante a identificacdo dos responsaveis
por atos de degradacdo ambiental. Muitas sédo as variantes. A responsabilidade por um
determinado acidente pode recair sobre o operador portuario, o trabalhador portuéario
vinculado (empregado), o trabalhador portuario avulso (TPA), o armador do navio, 0
operador portuario, 0o OGMO e/ou a Administracao Portuaria.

Nesse diversificado feixe de stakeholders aparece, ainda, a figura do “tomador de
servico”. Esta € uma expressao bastante utilizada pela NR-29. Nao se trata de termo
genérico, empregado para identificar os requisitantes de mao de obra avulsa em geral,
mas sim de uma classificacdo englobando aqueles que, embora contratem TPAs junto
ao OGMO, nao se enquadram na definicao legal de operador portuario prevista pelo art.
2°, inciso XIlI, da Lei n. 12.815/2013. Dentro dessa mesma logica, a lei n. 9.719/1998
consigna que suas disposi¢cdes também se aplicam “aos requisitantes de méao-de-obra
de trabalhador portuario avulso junto ao 6rgao gestor de méo-de-obra que ndo sejam

operadores portudrios” (art. 13, grifo nosso). Em seu glossario, a NR-29 define que:

Tomador de servico - € a pessoa fisica ou juridica que requisita Trabalhador
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Portuario Avulso - TPA junto ao OGMO para a execucao de operacdes portuarias
fora do Porto Organizado, como ocorre nos Terminais de Uso Privado - TUP. Em
alguns portos organizados a requisicdo de TPA pode ocorrer para movimentar
cargas diversas, exemplo de movimentacbes de carga offshore e de rancho
(material de bordo).

Essa definicdo contém um rol que ndo é taxativo. Podem acontecer outras
situacbes de requisicdo de mao de obra avulsa, junto ao OGMO, por parte de
contratantes que ndo sejam operadores portuarios. E o caso, por exemplo, da requisicéo
de TPAs para a atividade de vigilancia de embarcacdes na regido portuaria do Para, feita
por agéncias maritimas. Algumas convencgdes coletivas firmadas entre os sindicatos dos
vigias e dos operadores portuarios chegaram a prever expressamente tal situacao: “As
partes reconhecem que as requisicbes ao OGMO de vigias [...] sdo realizadas
exclusivamente pelas agéncias maritimas, estando fora da presente Convengao”
(clausula 72 da convencéo coletiva 2015/2017%°).

As atividades desenvolvidas pelas empresas de fornecimento a navios
(shipsuppliers), identificadas no glossério da NR-29 como fornecedoras de rancho e
material de bordo, ndo se enquadram nos conceitos de operacao portuaria e de trabalho
portuario. Essa movimentacao visa Unica e exclusivamente atender as necessidades do
navio e sua tripulacdo, ndo tendo qualquer vinculo com o transporte contratado por
exportadores, importadores e usuarios em geral dos servi¢os dos operadores portuarios;
consiste em suprir as embarcacdes com géneros alimenticios, produtos de limpeza e
outros itens gerais de consumo. A jurisprudéncia tem negado reiteradamente as
pretensdes de sindicatos de trabalhadores portuarios que, inobservando o texto expresso
do art. 28, inciso lll, alinea “c”, e inciso IV, da lei n. 12.815/2013, buscam incluir tal
movimentacdo em sua reserva de mercado (processos ns. 0183000-83.2005.5.02.0442
e 0010280-52.2019.5.15.0121, por exemplo). Diante disso, a contratacdo de TPAs por
parte dos shipsuppliers é completamente facultativa. De qualquer forma, contratando ou
nao TPAs, os shipsuppliers devem observar a NR-29 quando acessam as instalacdes

portuarias para realizar o fornecimento a navios.

25 Disponivel em:

<http://www3.mte.gov.br/sistemas/mediador/Resumo/ResumoVisualizar?NrSolicitacao=MR070895/2015> -
Acesso em: 15 margo 2024, as 16hs21mins.


http://www3.mte.gov.br/sistemas/mediador/Resumo/ResumoVisualizar?NrSolicitacao=MR070895/2015
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Embora os terminais de uso privado (TUPS) realizem atividades portuarias,
atuando no embarque e desembarque de passageiros ou movimentacado e armazenagem
de mercadorias, a lei n. 12.815/2013 nao os enquadra formalmente como operadores
portuarios. E um detalhe regulatério, uma ficcdo puramente juridica, para distinguir as
instalacdes portuarias localizadas dentro e fora do Porto Organizado?®. Foi o caminho
que o legislador encontrou para diferenciar dois grupos que, embora realizem exatamente
as mesmas atividades (operagfes portuérias), sdo regidos por normas sensivelmente
distintas. Eis a definicdo de operador portuario que consta na referida lei: “pessoa juridica
pré-qualificada para exercer as atividades de movimentacdo de passageiros ou
movimentacdo e armazenagem de mercadorias, destinadas ou provenientes de
transporte aquaviario, dentro da area do porto organizado” (art. 2°, inciso Xlll, grifo
nosso). O TUP é definido como “instalagao portuaria explorada mediante autorizagao e
localizada fora da area do porto organizado”, “utiizada em movimentagdo de
passageiros, em movimentacdo ou armazenagem de mercadorias, destinadas ou
provenientes de transporte aquaviario” (art. art. 2°, inciso lll e IV, grifo nosso).

Na area publica do Porto Organizado atuam operadores portuarios “com” e “sem”
terminal: trata-se, respectivamente, dos arrendatarios (modelo landlord port) e dos
operadores de cais publico (modelo tool port). Os arrendatarios vencem licitacao,
investem na superestrutura®’ (equipamentos, instalacdes etc) e exploram terminal
portuario por prazo determinado, usando-o privativamente. Os operadores de cais
publico, por sua vez, ndo possuem instalacées portuarias para uso privativo/particular;
utilizam, mediante o pagamento pontual de tarifas, areas ndo arrendadas que sao
disponibilizadas pelas Administracdes Portuarias. Os TUPs (modelo private port) ocupam
areas particulares, situadas fora da poligonal que delimita as fronteiras do Porto
Organizado. A instalacdo portuaria € economicamente explorada sob o regime de
autorizacdo, e ndo de arrendamento. Além disso, os TUPs ndo estdo submetidos ao

processo de pré-qualificagdo junto as Administracfes Portuarias, exigéncia essa que

26 “porto organizado: bem publico construido e aparelhado para atender a necessidades de navegacéo, de

movimentacdo de passageiros ou de movimentacdo e armazenagem de mercadorias, e cujo trafego e
operacgdes portuarias estejam sob jurisdicdo de autoridade portuaria” (art. 2°, inciso |, da lei n. 12.815/2013).
21 E, em alguns casos, acabam investindo também na infraestrutura para suprir falhas do Poder Publico.
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recai sobre os operadores portuarios (arts. 2°, 16, 17 e 25 da lei n. 12.815/2013). Uma
das principais diferencas regulatorias entre TUPs e operadores portuarios é a que diz
respeito as relacdes trabalhistas, mais especificamente quanto a reserva de mercado
para contratacdo das seis atividades (ou categorias) elencadas no art. 40 da lei. Para
efeito de meio ambiente do trabalho, porém, ndo ha distincdo: as atividades sao
realizadas de forma idéntica, e as responsabilidades se equiparam entre operadores
portuarios e TUPs. O modus operandi da movimentac&o de contéineres, por exemplo, se
desenrola da mesma forma nos TUPs e nos terminais arrendados. Inexiste diferenca do
ponto de vista pratico. Por ndo serem operadores portuarios e, consequentemente, nao
pertencerem ao OGMO como associados natos, os tomadores de servico acabam
ficando sujeitos ao pagamento de taxas mais elevadas pelas requisicdes de TPAs

(conforme definido em assembleia).

1.2.7 Principio da melhoria continua

Quanto a melhoria continua (ou risco minimo regressivo, expressédo que ganhou
notoriedade nas licbes de Sebastido Geraldo de Oliveira), FELICIANO (2021a, p. 120)

preleciona que se trata de conceito segundo o qual

[...] esforcos continuos e capitais disponiveis devem ser direcionados & melhoria
das condicbes ambientais, sempre acompanhando a evolugcdo do estado da
técnica e o padrdo de equilibrio ideal insito a ideia de desenvolvimento
sustentdvel. Isto significa [...] que o empregador ou o tomador de servigos esti
obrigado a proporcionar continuamente melhores condicdes para 0 meio
ambiente de trabalho, buscando sempre, dentre aquelas economicamente
acessiveis, as melhores tecnologias para a eliminagdo, neutralizacdo e/ou
reducéo dos riscos labor-ambientais e para a prevencéo da degradacéo labor-
ambiental.

No ambito portuario, a modernizacdo (pés-lei n. 8.630/1993) e a automacao
ocupam papel de destaque. Assim como havia acontecido entre o final do século XIX e
inicio do século XX, quando a concessao do porto de Santos a iniciativa privada trouxe
melhorias ao campo labor-ambiental através da extingdo dos trapiches e da maior

salubridade proporcionada pelas obras de infraestrutura, a modernizagcdo implantada
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pela Lei n. 8.630/1993 também contribuiu decisivamente para a despoluicao do trabalho
portuario.

Francisco Carlos de Morais Silva (1994, p. 20) destaca que o “descaso, podemos
assim dizer, do Governo Federal nas instala¢cdes de uso publico [...] culminaram por
deteriorar a infraestrutura e os equipamentos dos mesmos, tornando-os obsoletos”.
Visando sanar as deficiéncias funcionais dos portos, tornando-os mais seguros e
eficientes, a lei n. 8.630/1993 inseriu a iniciativa privada na exploragéo das instalagbes
portuarias e realizacdo das operacoes; fenbmeno este que muitos denominaram de
“privatizacdo das operagdes portuarias” (e ndo da administracdo dos portos, funcdo que
seguiu nas maos do Estado). Isso impulsionou a mecanizacédo e viabilizou a entrada da
automacao nos portos brasileiros.

O “Manual Técnico da NR 29”, organizado por Antonio Carlos Garcia Junior (2014,
p. 133 e 134), reconhece que a automacao contribui para elevar os niveis se seguranca
no trabalho portuario ao mencionar, por exemplo, que ha um maior indice de acidentes
nas operagdes com “equipamentos ndo automatizados” (grifo nosso) e que, “para uma
operacdo segura, recomenda-se a utilizacdo de quadro posicionador (spreader)
automatico e o menor numero possivel de trabalhadores préximos a area de risco”. De
fato, o avanco da automacéo e da tecnologia como um todo contribui significativamente

para eliminar riscos labor-ambientais.
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2 MICROSSISTEMA DE TUTELA LABOR-AMBIENTAL PORTUARIA

O carater altamente peculiar da relacéo capital-trabalho nos portos se manifesta,
também, na existéncia de um arcabouc¢o normativo especifico sobre saude e seguranca
no meio ambiente laboral.

Trata-se de um verdadeiro microssistema que inclui leis ordinarias, norma
regulamentadora do Ministério do Trabalho e tratados internacionais ratificados pelo

Brasil.

2.1 Normas da OIT: Convencéao n. 137, Recomendacao n. 145, Convencéao n. 152 e

Recomendacédo n. 160

Desde a década de 1920 a Organizacgao Internacional do Trabalho (OIT) dirige
atencdo especifica, setorizada, a adocao de convencdes e recomendacdes sobre o
trabalho portuario. No ano de 1929 foram aprovadas pela Conferéncia Geral da OIT a
Convencao n. 28 e as Recomendacdes ns. 33 e 34. Em 1932 surgiram a Convencao n.
32 e a Recomendacéao n. 40, e na década de 1970 mais quatro normas se dedicaram a
relacdo capital-trabalho nos portos: Convencdo n. 137 (1973), Recomendacgéao n. 145
(1973), Convencéo n. 152 (1979) e Recomendacéao n. 160 (1979).

Pioneira no tocante aos portos, a Convencéao OIT n. 28 se dirigiu a protecdo dos
trabalhadores portuarios contra acidentes. Seu escopo foi formatado de maneira
abrangente, englobando estiva (fainas a bordo), capatazia (fainas em terra: costado, patio
e armazéns) e todas as demais atividades relacionadas ao carregamento e
descarregamento de embarcacgdes; tanto da “navegacdo maritima quanto interior, em
qualquer porto maritimo ou interior e em qualquer cais, cais ou local semelhante”. Foram
excluidos da sua incidéncia apenas os navios militares. Houve uma atencdo especial

quanto a seguranca dos acessos em terra e ao navio, para que o percurso dos
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trabalhadores na zona portuaria fosse mantido em condi¢cfes adequadas de iluminacéo,
sem obstaculos, livre de aberturas que provocassem quedas, com espaco adequado para
circulagdo, guarda-corpos, escadas e passarelas especialmente projetadas, grades,
materiais antiderrapantes, corrimdes etc.

Esse foco foi motivado, também, pela preocupacdo em garantir uma rapida saida,
fuga, dos trabalhadores em eventuais acidentes a bordo; incluindo a possibilidade de
queda ao mar: “devem ser tomadas todas as precaugdes para que os trabalhadores
possam evacuar facilmente os porbes [...] permitir a prestacdo rapida de primeiros
socorros e [...] o imediato transporte para o hospital”. A prevengao quanto aos riscos de
acidente por excesso de carga nos guindastes também foi abordada, tendo sido prevista
a necessidade de verificacao periddica quanto ao estado e capacidade das maquinas de
icar, aparelhos guindastescos e acessorios.

Em conexdo com essa tematica a OIT aprovou, na mesma 122 Sessdo de
30/05/1929, a Convencéao n. 27 sobre marcacao de peso das embalagens transportadas
por embarcacfes. Além disso, foi destacada a necessidade de que as maquinas fossem
dotadas de dispositivos eficazes contra queda acidental da carga. Em virtude das
caracteristicas das maquinas utilizadas naquela época, a Convencdo previu que
deveriam ser adotadas as seguintes cautelas: “evitar que o vapor escape e, sempre que
possivel, o vapor que escapa de qualquer guincho ou guindaste impeca a visibilidade em
qualquer local de trabalho onde um trabalhador esteja envolvido”. Contemporaneamente
falando, esse € um risco que ja ndo faz mais parte da realidade portuaria.

A capacitacdo dos trabalhadores incumbidos de operar as maquinas também foi
objeto de preocupacao: “somente pessoas suficientemente competentes e confiaveis
devem ser empregadas para operar dispositivos de elevacdo ou transporte
mecanicamente ou de outra forma”. Em termos de prevengdo e de precaucéo, ficou
assentado que a legislacdo nacional deveria conter previsbes adequadas sobre as
cautelas essenciais para proteger os trabalhadores quando do manuseio direito ou da
aproximacgao de “materiais perigosos para a sua vida ou saude, quer pela sua prépria
natureza, pelo estado em que se encontram [...] ou quando tém de trabalhar em locais

onde os referidos materiais estiveram armazenados durante algum tempo” (concentragao
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de gases etc).

Foi previsto o direito de resisténcia dos trabalhadores quanto a ndo serem
‘obrigados a utilizar meios de acesso em desacordo com as especificagdes” da
Convencao, mas com a ressalva de que as autoridades competentes poderiam, em
situacdes excepcionais de impossibilidade estrutural no porto ou no navio, autorizar a
utilizacao de outros meios de acesso desde que atendessem, na medida do possivel, as
condigbes prescritas na norma. Houve a fixagdo de um prazo de tolerancia, uma
modulacao, para que as embarcacdes fossem adaptadas num prazo de quatro anos para
o atendimento dos novos padrdes fixados. Embora a preocupacdo da OIT com a
razoabilidade da norma tenha sido louvavel, a efetividade das medidas nela previstas foi

colocada em risco com a amplitude da abertura conferida pelo artigo 15, item 1.:

Ficara aberto a cada Membro conceder isences ou excecdes as disposicdes
desta Convencéao em relacdo a qualquer doca, cais, ou local semelhante em que
0S processos sejam realizados apenas ocasionalmente ou o trafego seja
pequeno e limitado a pequenos navios, ou em relacdo a certos navios especiais
ou classes especiais de navios ou navios de menor tonelagem, ou nos casos em
gue, devido as condi¢des climaticas, seja impraticavel exigir o cumprimento das
disposicfes desta Convencao.

E certo que foi prevista, no item 2 desse mesmo artigo 15, a obrigacdo de que
todas as excec0Oes praticadas, aplicadas, fossem informadas a Reparticdo Internacional
do Trabalho. E mais a frente, no artigo 17, foram consignadas trés medidas que deveriam
ser aplicadas em prol da efetividade das medidas previstas na Convencao: a) definicdo
clara, individualizada, dos responsaveis pelo cumprimento de cada item; b) estruturacéo
de um sistema de inspecdo eficaz, com fixacdo de sancdes; c) observancia do principio
da informacéo, com afixacdo de “textos ou resumos dos regulamentos [...] em locais bem
visiveis nas docas, plataformas de desembarque e outros locais similares
frequentemente utilizados para operacgdes”.

Entretanto, repise-se: a efetividade da norma ficou na berlinda devido a permissao
genericamente arriscada inserida no item 1 do artigo 15. Esta critica ndo diminui, porém,
a relevancia dessa pioneira norma internacional tuitiva, cujos principais pontos de

atencdo continuam sendo destacados na atualidade. A Norma Regulamentadora n. 29,
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por exemplo, inclui em seu raio de questdes centrais, dentre outros, esses mesmos
pontos que mereceram o foco da Convencao OIT n. 28.

Na mesma 122 Sessdo da Conferéncia Geral a OIT adotou, ainda, a
Recomendacao n. 33, de reciprocidade de protecdo contra acidentes (dockers), e a
Recomendacao n. 34, de protecédo de carregadores de doca contra acidentes (consulta
organizacional). A primeira se ocupou da questdo diplomatica, e de Port State Control,
ligada ao reconhecimento reciproco de certificados de inspecdo atestando a
conformidade dos navios frente @ Convengéo n. 28. A segunda, por sua vez, preconiza
que a aplicacdo da Convencdo n. 28 deve ser objeto de dialogo tripartite nos paises-
membros ratificantes. Em 1932, por ocasido da 162 Conferéncia Internacional, a OIT reviu
os termos da Convencéo n. 28 e adotou a de n. 32. Nenhuma mudanca significativa foi
introduzida, e a criticAvel abertura para isencdes e excec¢des foi mantida. No ambito da
mesma 162 Conferéncia a OIT adotou, ainda, a Recomendac¢éo n. 40, cujo teor foi
essencialmente uma reproducdo da Recomendacéao n. 33.

Mas foi na década de 1970 que ocorreu a “primavera normativa portuaria” na OIT.
Paradigmatica, a Convencédo n. 137 (1973) se dirigiu as repercussdes sociais dos novos
métodos de processamento de carga nos portos. De forma tempestiva, e até mesmo
antecipada, essa norma e a Recomendacdo n. 145 buscaram alinhar solucbes
sustentaveis para os impactos da crescente mecanizacdo e iminente automacao das
operacdes portuarias. Verifica-se que a OIT elegeu, como ndcleo central de protecdo aos
trabalhadores irradiados pelas transformacdes do setor, a aplicacdo de cinco medidas:
1) incentivo a vinculacdo empregaticia; 2) antecipacédo de aposentadorias; 3) planos de
desligamento; 4) multifuncionalidade; 5) readaptacédo funcional interna (para seguir no
trabalho portuario modernizado) e externa (caso ndo seja viavel prosseguir no setor

portuério). Isso fica evidente na leitura dos seguintes dispositivos:

Os portuérios matriculados terdo prioridade para a obtencéo de trabalho nos
portos (art. 3.2 da Convencéo OIT n. 137)

Quando uma reducéo dos efetivos de um registro se tornar necessaria, todas as
medidas Uteis serdo tomadas, com a finalidade de prevenir ou atenuar os efeitos
prejudiciais aos portuarios (art. 4.2 da Convencéao OIT n. 137)
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Sendo possivel, dever-se-ia assegurar aos portuarios um emprego permanente
ou regular (art. 7 da Recomendacao OIT n. 145)

O numero de categorias especializadas deveria ser reduzido e deveriam ser
modificadas suas atribuicdes, na medida em que estiver sendo modificada a
natureza do trabalho, e que um numero mais elevado de trabalhadores se
capacite para efetuar uma variedade maior de tarefas (art. 12 da Recomendacéo
OIT n. 145)

Deveria ser suprimida, quando possivel, a distincdo entre trabalho a bordo e
trabalho em terra, afim de conseguir uma maior possibilidade de intercambio de
mao-de-obra, maior flexibilidade na designacdo do trabalho e maior rendimento
das operacgdes” (art. 13 da Recomendagédo OIT n. 145)

Quando diminuir a demanda de determinadas categorias de portudrios deveria
ser feito todo o possivel para manter esses trabalhadores nos empregos da
indUstria portuaria, dando-lhes a necessaria oportunidade de readaptacdo
profissional para trabalhar em outras categorias; essa readaptacdo deveria ser
facilitada com suficiente antecedéncia, em qualquer mudanca prevista nos
métodos de trabalho. Se fosse inevitdvel reduzir o volume total de inscritos
deveriam ser feitos todos os esforcos necessarios para ajudar os portuarios a
conseguir outro emprego, colocando a sua disposicdo o0s servigcos de
readaptacao profissional e a assisténcia dos servigos publicos do emprego (art.
18 da Recomendacao OIT n. 145)

[...] reducdo da idade de aposentadoria ou medidas destinadas a facilitar a
aposentadoria voluntaria antecipada, mediante a concessdo de pensoes,
suplementos as pensdes do Estado ou o pagamento de quantias globais (art.
19.2, alinea “d”, da Recomendacgéao OIT n. 145).

Além de preservar o foco nos eixos centrais de preocupacdo da Convencao n. 32,
a Convencdo n. 152, de seguranca e saude ocupacional no trabalho portuério,
incrementou e atualizou a rede de protecao labor-ambiental. Foram inseridos dispositivos
especificos referentes a: exames periédicos, movimentacao de contéineres, instalacées
sanitarias, risco de exposicao a substancias toxicas e/ou inflamaveis, treinamento etc.
Seguindo essa mesma linha de incremento e modernizacdo, a Recomendacao n. 160 de
seguranca e saude ocupacional no trabalho portuario agregou orientacbes sobre
sinalizacdo e organizag¢do do transito nos locais de operacgéo, treinamento especificos
sobre medidas de saude e seguranca no trabalho, medidas especificas de seguranca
para operacdes com navios roll-on/roll-off etc.

Em termos de Direito Comparado é interessante citar o Decreto-Lei n.° 280/93, de
13 de agosto, que instituiu o regime juridico do trabalho em Portugal. A referida norma

dispde que os operadores portuarios ndo podem se recusar a atender os importadores e
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exportadores, exceto “por razdes ligadas a seguranca fisica dos seus trabalhadores” (art.

15°). Além disso, prevé:

Artigo 6.°
Formacéao e qualificac&o profissional

1 - O trabalhador que desenvolve a sua atividade profissional na movimentacéo
de cargas deve receber periodicamente da respetiva entidade empregadora a
formacao profissional necesséaria ao desempenho correto e em seguranca das

suas fungdes, a ministrar por entidades certificadas.
2 - Para efeitos de cumprimento do disposto no nimero anterior, a entidade
empregadora deve assegurar ao trabalhador:

a) Formacao inicial no momento do ingresso no mercado do trabalho portuério;
b) Formacdo profissional periddica visando a atualiza¢do de conhecimentos, sem
prejuizo do direito individual a formacéo continua prevista no artigo 131.° do
Cédigo do Trabalho, aprovado pela Lei n® 7/2009, de 12 de fevereiro.
3 - Constitui contraordenacdo grave a violacdo do disposto nos numeros
anteriores.

Artigo 6.°-A
Protecdo da saude e seguranc¢a no trabalho

1 - E aplicavel a atividade de movimentacdo de cargas o regime juridico da
promocédo da seguranca e saude no trabalho, aprovado pela Lei n°® 102/2009,
de 10 de setembro, sem prejuizo do disposto nos ndameros seguintes.
2 - A entidade empregadora deve assegurar ao trabalhador condi¢des de salde
e seguranca em todos o0s aspetos relacionados com a atividade de
movimentacao de cargas, nomeadamente no plano da instalacdo e manutencao
da sinalizacdo de seguranca nas areas portuarias.
3 - Sem prejuizo da formacéo prevista no artigo 6.° do presente diploma, a
entidade empregadora deve assegurar ao trabalhador uma formagéo adequada
no dominio da seguranca e saude no trabalho.
4 - Constitui contraordenacéo grave a violagéo do disposto nos n.os 2 e 3.

Ainda no ambito do Direito Comparado, o Regulamento da Unido Europeia n.
352/2017, que estabelece o regime da prestacao de servi¢cos portuarios e regras comuns

relativas a transparéncia financeira dos portos, prevé:

[...] Num setor complexo e competitivo como o dos servigos portuarios, a
formacdo inicial e periédica do pessoal é essencial para assegurar a qualidade
dos servicos e para proteger a saude e a seguranca dos trabalhadores portuarios.
Por conseguinte, os Estados-Membros deveréo assegurar que os prestadores de
servigos portuarios ministrem uma formacéo adequada aos seus trabalhadores.

[...] O Comité de Didlogo Social da UE para o Setor Portuario proporciona aos
parceiros sociais um enquadramento para a elaboracdo de uma abordagem
conjunta dos desafios sociais relacionados com as relag@es de trabalho portuério,
incluindo as condicdes de trabalho, as questdes de salde e seguranga, 0S


https://www.pgdlisboa.pt/leis/lei_mostra_articulado.php?nid=1047&tabela=leis&ficha=1&pagina=1&so_miolo=S
https://www.pgdlisboa.pt/leis/lei_mostra_articulado.php?nid=1158&tabela=leis&ficha=1&pagina=1&so_miolo=S
https://www.pgdlisboa.pt/leis/lei_mostra_articulado.php?nid=1158&tabela=leis&ficha=1&pagina=1&so_miolo=S
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requisitos de formacdo e as qualificacfes profissionais. Esse enquadramento
devera ser elaborado tendo particularmente em conta a evolugéo da tecnologia e
do mercado, e devera reforcar a atratividade do setor para os jovens
trabalhadores e para as mulheres trabalhadoras, tendo simultaneamente em
consideracdo a importancia de que se revestem a salvaguarda da
competitividade dos portos maritimos europeus e a promocao de boas condicdes
de trabalho. Respeitando plenamente a autonomia dos parceiros sociais, e tendo
em conta 0s progressos tecnolégicos e os avangos na logistica dos transportes,
o Comité de Dialogo Social da UE para o Setor Portuario é convidado a formular
orientacdes para a definicdo de requisitos de formacéo, a fim de evitar acidentes
no local de trabalho e de assegurar o mais elevado nivel de seguranca e de saude
dos trabalhadores portuarios. Os parceiros sociais deverdo explorar igualmente
diferentes modelos de organizacdo do trabalho nos portos maritimos, que
garantam empregos de qualidade e condic¢des de trabalho seguras e que tenham
em conta as flutuaces na procura do trabalho portuario. E importante que a
Comisséao apoie e facilite o trabalho do Comité de Dialogo Social da UE para o
Setor Portuério.

[...] Os prestadores de servicos portuarios asseguram que os trabalhadores
recebam a formac@o necessaria para adquirirem os conhecimentos essenciais
para as suas funcdes, dando especial atencdo aos aspetos de saude e de
seguranca, e que os requisitos de formacgéo sejam regularmente atualizados a
fim de dar resposta aos desafios da inovacao tecnolégica?®.

Embora essas referéncias sobre Direito Comparado sejam valiosas, o foco deste
estudo é o Direito Internacional, voltado para o carater vinculante dos tratados
internacionais.

As Convencdes e Recomendacdes da OIT envolvem, precipuamente, dois direitos
humanos de altissimo relevo: trabalho e saiude. Ambos ocupam lugar de destaque na
Carta Internacional dos Direitos Humanos que, no ambito da Organizacdo das Nagdes
Unidas (ONU), é composta pelos seguintes instrumentos: (1) Declaracdo Universal dos
Direitos Humanos, (2) Pacto Internacional sobre Direitos Civis e Politicos e (3) Pacto
Internacional sobre Direitos Econémicos, Sociais e Culturais.

Por ocasido da sua 1102 conferéncia internacional a OIT inseriu expressamente,
em seu rol de Principios e Direitos Fundamentais no Trabalho, o direito a um meio

ambiente de trabalho seguro e saudavel:

DECLARACAO DA OIT SOBRE OS PRINCIPIOS E DIREITOS
FUNDAMENTAIS NO TRABALHO

28 Disponivel em: https://eur-lex.europa.eu/legal-

content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A32017R0352&qid=1682699510623. Acesso: 15 mar. 2024, as
16hs03mins.



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A32017R0352&qid=1682699510623
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A32017R0352&qid=1682699510623
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Considerando que a criacdo da OIT procede da conviccdo de que a justica social
€ essencial para garantir uma paz universal e permanente;

Considerando que o crescimento econdmico é essencial, mas insuficiente, para
assegurar a eqlidade, o progresso social e a erradicacdo da pobreza, o que
confirma a necessidade de que a OIT promova politicas sociais sélidas, a justica
e instituicbes democraticas;

Considerando, portanto, que a OIT deve hoje, mais do que nunca, mobilizar o
conjunto de seus meios de acdo normativa, de cooperagdo técnica e de
investigacdo em todos os @mbitos de sua competéncia, e em particular no &mbito
do emprego, a formacéo profissional e as condi¢cdes de trabalho, a fim de que no
ambito de uma estratégia global de desenvolvimento econdmico e social, as
politicas econémicas e sociais se reforcem mutuamente com vistas a criagdo de
um desenvolvimento sustentavel de ampla base;

Considerando que a OIT deveria prestar especial atencéo aos problemas de
pessoas com necessidades sociais especiais, em particular os desempregados
e o0s trabalhadores migrantes, mobilizar e estimular os esforcos nacionais,
regionais e internacionais encaminhados a solucdo de seus problemas, e
promover politicas eficazes destinadas a criacdo de emprego;

Considerando que, com o objetivo de manter o vinculo entre progresso social e
crescimento econbmico, a garantia dos principios e direitos fundamentais no
trabalho reveste uma importancia e um significado especiais ao assegurar aos
proprios interessados a possibilidade de reivindicar livremente e em igualdade de
oportunidades uma participagdo justa nas riquezas a cuja criagdo tém
contribuido, assim como a de desenvolver plenamente seu potencial humano;
Considerando que a OIT é a organizagdo internacional com mandato
constitucional e o 6rgdo competente para estabelecer Normas Internacionais do
Trabalho e ocupar-se das mesmas, e que goza de apoio e reconhecimento
universais na promocao dos direitos fundamentais no trabalho como expresséo
de seus principios constitucionais;

Considerando que numa situacdo de crescente interdependéncia econdmica
urge reafirmar a permanéncia dos principios e direitos fundamentais inscritos na
Constituicdo da Organizagéo, assim como promover sua aplicacdo universal;

A Conferéncia Internacional do Trabalho,

1. Lembra:

a) que no momento de incorporar-se livremente a OIT, todos os Membros
aceitaram os principios e direitos enunciados em sua Constituicdo e na
Declaracdo de Filadélfia, e se comprometeram a esforgar-se por alcangar os
objetivos gerais da Organizacao na medida de suas possibilidades e atendendo
a suas condicdes especificas;

b) que esses principios e direitos tém sido expressados e desenvolvidos sob a
forma de direitos e obrigacGes especificos em convencdes que foram
reconhecidas como fundamentais dentro e fora da Organizacao.

2. Declara que todos os Membros, ainda que ndo tenham ratificado as
convencgdes aludidas, tém um compromisso derivado do fato de pertencer a
Organizagdo de respeitar, promover e tornar realidade, de boa fé e de
conformidade com a Constituicdo, os principios relativos aos direitos
fundamentais que sao objeto dessas convengdes, isto é:

a) a liberdade sindical e o reconhecimento efetivo do direito de negociagéo
coletiva;

b) a eliminacao de todas as formas de trabalho forcado ou obrigatério;
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c) a abolicdo efetiva do trabalho infantil;
d) a eliminacédo da discriminacdo em matéria de emprego e ocupacao; e
e) um meio ambiente de trabalho seguro e saudavel. (grifo nosso)

Essa insercédo apenas reafirmou, formalmente, a preocupacéo e os esforcos que
a OIT tem dirigido a tal tematica desde a sua fundacéo. Nesse sentido, a convencédo n. 1
cuidou da questao relativa as horas de trabalho, com “aplicagao do principio da jornada
de 8 horas ou da semana de 48 horas”. Vale recordar que a criacdo da OIT precedeu a
da ONU: a primeira foi fundada em 1919, como parte do Tratado de Versalhes que
encerrou a Primeira Guerra Mundial, e a segunda surgiu somente em 1945, com o fim da
Segunda Guerra Mundial. No ano de 1946 a OIT se tornou a primeira agéncia
especializada da ONU.

E inegavel que as normas da OIT pertencem a categoria dos tratados
internacionais sobre direitos humanos. A natureza juridica em questéo é relevante sob o
prisma da hierarquia das normas, tendo papel decisivo na resolucdo de conflitos entre
disposi¢des colidentes.

Nos termos do art. 5°, §3°, da Constituicdo Federal, os “tratados e convencgdes
internacionais sobre direitos humanos que forem aprovados, em cada Casa do
Congresso Nacional, em dois turnos, por trés quintos dos votos dos respectivos
membros, serdo equivalentes as emendas constitucionais”. Nao havia, até 22/07/2024,
nenhuma norma da OIT que tivesse sido incorporada ao ordenamento juridico brasileiro
com esse quérum qualificado. A Presidéncia da Republica, em seu “portal da legislagcao”,
elenca apenas o0s seguintes “atos decorrentes do disposto no §3° do art. 5° da
Constituicdo”: 1) Convencéao Interamericana contra o Racismo, a Discriminacédo Racial
e Formas Correlatas de Intolerancia, firmado pela Republica Federativa do Brasil, na
Guatemala, em 5 de junho de 2013; 2) Tratado de Marraqueche para Facilitar o Acesso
a Obras Publicadas as Pessoas Cegas, com Deficiéncia Visual ou com Outras
Dificuldades para Ter Acesso ao Texto Impresso, firmado em Marraqueche, em 27 de
junho de 2013; 3) Convencao Internacional sobre os Direitos das Pessoas com

2 Disponivel em: https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/quadro DEC.htm. Acesso: 22 jul.
2024, as 10hs38mins.
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Deficiéncia e seu Protocolo Facultativo, assinados em Nova York, em 30 de marco de
2007.

Qual seria, entéo, o status normativo das normas da OIT?

Essa reflexao foi abordada nos autos do recurso extraordinario n. 466.343, julgado
pelo plenario do STF. O Ministro Gilmar Mendes expds, em seu voto, as correntes

doutrinarias que permeiam tal questao:

Dispensada qualquer analise pormenorizada da irreconciliavel polémica entre as
teorias monista (Kelsen) e dualista (Triepel) sobre a relacdo entre o Direito
Internacional e o Direito Interno dos Estados - a qual, pelo menos no tocante ao
sistema internacional de protecdo dos direitos humanos, tem-se tornado ociosa
e supérflua -, é certo que qualquer discussdo nesse ambito pressupde o0 exame
da relacéo hierarquico-normativa entre os tratados internacionais e a
Constitui¢éo.

Desde a promulgacéo da Constituicdo de 1988, surgiram diversas interpretacdes
gue consagraram um tratamento diferenciado aos tratados relativos a direitos
humanos, em raz&o do disposto no § 2° do art. 5°, o qual afirma que os direitos e
garantias expressos na ConstituicAo ndo excluem outros decorrentes dos
tratados internacionais em que a Republica Federativa do Brasil seja parte.
Essa disposicao constitucional deu ensejo a uma instigante discussao doutrinéria
e jurisprudencial - também observada no direito comparado - sobre o status
normativo dos tratados e convencgdes internacionais de direitos humanos, a qual
pode ser sistematizada em quatro correntes principais, a saber:

a) a vertente que reconhece a natureza supraconstitucional dos tratados e
convengdes em matéria de direitos humanos;

b) o posicionamento que atribui carater constitucional a esses diplomas
internacionais;

¢) a tendéncia que reconhece o status de lei ordinéria a esse tipo de documento
internacional;

d) por fim, a interpretacdo que atribui carater supralegal aos tratados e
convencdes sobre direitos humanos.

[...]

Por conseguinte, parece mais consistente a interpretacdo que atribui a
caracteristica de supralegalidade aos tratados e convencdes de direitos
humanos. Essa tese pugna pelo argumento de que os tratados sobre direitos
humanos seriam infraconstitucionais, porém, diante de seu carater especial em
relacdo aos demais atos normativos internacionais, também seriam dotados de
um atributo de supralegalidade. Em outros termos, os tratados sobre direitos
humanos néo poderiam afrontar a supremacia da Constituicdo, mas teriam lugar
especial reservado no ordenamento juridico. Equipara-los a legislagdo ordinaria
seria subestimar o seu valor especial no contexto do sistema de prote¢do dos
direitos da pessoa humana.

[...]

Portanto, diante do inequivoco carater especial dos tratados internacionais que
cuidam da prote¢do dos direitos humanos, ndo é dificil entender que a sua
internalizacdo no ordenamento juridico, por meio do procedimento de ratificacdo
previsto na Constituicdo, tem o condao de paralisar a eficicia juridica de toda e
gualquer disciplina normativa infraconstitucional com ela conflitante.
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O plenério do STF seguiu a diretriz exposta na letra “d”. Concluido o julgamento,

0 Ministro Gilmar Mendes enfatizou:

O Supremo Tribunal Federal acaba de proferir uma decisdo histérica. O Brasil
adere agora ao entendimento ja adotado em diversos paises no sentido da
supralegalidade dos tratados internacionais sobre direitos humanos na ordem
juridica interna.

Se tivermos em mente que o Estado constitucional contemporaneo é também um
Estado cooperativo - identificado pelo Professor Peter Haberle como aquele que
ndo mais se apresenta como um Estado Constitucional voltado para si mesmo,
mas gue se disponibiliza como referéncia para os outros Estados Constitucionais
membros de uma comunidade, e no qual ganha relevo o papel dos direitos
humanos e fundamentais -, se levarmos isso em considerag&o, podemos concluir
gue acabamos de dar um importante passo na protecdo dos direitos humanos
em Nnosso pais e em nossa comunidade latino-americana.

Essa mesma posicao foi firmada nos autos do recurso extraordinario n. 349.703,

cujo acérdao ficou ementado da seguinte forma:

RE 349703

Orgao julgador: Tribunal Pleno

Relator(a): Min. CARLOS BRITTO

Redator(a) do acérdao: Min. GILMAR MENDES

Julgamento: 03/12/2008

Publicacédo: 05/06/2009

Ementa

PRISAO CIVIL DO DEPOSITARIO INFIEL EM FACE DOS TRATADOS
INTERNACIONAIS DE DIREITOS HUMANOS. INTERPRETACAO DA PARTE
FINAL DO INCISO LXVII DO ART. 5° DA CONSTITUICAO BRASILEIRA DE
1988. POSICAO HIERARQUICO-NORMATIVA DOS TRATADOS
INTERNACIONAIS DE DIREITOS HUMANOS NO ORDENAMENTO JURIDICO
BRASILEIRO. Desde a adesdo do Brasil, sem qualquer reserva, ao Pacto
Internacional dos Direitos Civis e Politicos (art. 11) e & Convengdo Americana
sobre Direitos Humanos - Pacto de San José da Costa Rica (art. 7°, 7), ambos
no ano de 1992, ndo ha mais base legal para prisao civil do depositario infiel, pois
o carater especial desses diplomas internacionais sobre direitos humanos
Ihes reserva lugar especifico no ordenamento juridico, estando abaixo da
Constituicdo, porém acima da legislacdo interna. O status normativo
supralegal dos tratados internacionais de direitos humanos subscritos pelo
Brasil torna inaplicavel a legislacado infraconstitucional com ele conflitante,
sejaelaanterior ou posterior ao ato de ades&o. Assim ocorreu com o art. 1.287
do Cadigo Civil de 1916 e com o Decreto-Lei n° 911/69, assim como em relagao
ao art. 652 do Novo Cadigo Civil (Lei n® 10.406/2002). ALIENACAO FIDUCIARIA
EM GARANTIA. DECRETO-LEI N° 911/69. EQUIPACAO DO DEVEDOR-
FIDUCIANTE AO DEPOSITARIO. PRISAO CIVIL DO DEVEDOR-FIDUCIANTE
EM FACE DO PRINCIPIO DA PROPORCIONALIDADE. A prisdo civil do
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devedor-fiduciante no ambito do contrato de alienacao fiduciaria em garantia viola
o principio da proporcionalidade, visto que: a) o ordenamento juridico prevé
outros meios processuais-executérios postos a disposicao do credor-fiduciario
para a garantia do crédito, de forma que a prisao civil, como medida extrema de
coercao do devedor inadimplente, ndo passa no exame da proporcionalidade
como proibicdo de excesso, em sua triplice configuracdo: adequacéo,
necessidade e proporcionalidade em sentido estrito; e b) o Decreto-Lei n° 911/69,
ao instituir uma ficgao juridica, equiparando o devedor-fiduciante ao depositério,
para todos os efeitos previstos nas leis civis e penais, criou uma figura atipica de
depdsito, transbordando os limites do conteddo semantico da expressao
"depositario infiel" insculpida no art. 5°, inciso LXVII, da Constituicdo e, dessa
forma, desfigurando o instituto do depésito em sua conformagéo constitucional, o
gue perfaz a violag@o ao principio da reserva legal proporcional. RECURSO
EXTRAORDINARIO CONHECIDO E NAO PROVIDO. (grifo nosso)

Também merece destaque, quanto ao assunto sob analise, o voto proferido pelo
Ministro Joaquim Barbosa na apreciacdo da medida cautelar referente a Acao Direta de
Inconstitucionalidade (ADI) n. 3.937:

Trata-se da Convencdo n°® 162, da Organizacdo Internacional do Trabalho,
promulgada por meio do Decreto n° 126, de 22 de maio de 1991.

Esse tratado internacional € um compromisso, assumido pelo Brasil, de
desenvolver e implementar medidas para proteger o trabalhador exposto ao
amianto.

A Convencdo é uma norma protetora de direitos fundamentais, em especial o
direito a saude e o direito ao meio-ambiente equilibrado. Também vai ao encontro
do principio da dignidade da pessoa humana e da ordem econdmica fundada na
valorizacdo do trabalho humano, justica social e defesa do meio ambiente.

[...] No caminho que vem sendo aberto pela Corte, a Conveng&do possui, no
minimo, o status de norma supralegal e infraconstitucional.

No julgamento final da ADI 3.937, a Ministra Rosa Weber reforgou: “Porque
veiculadoras de regimes protetivos de direitos fundamentais, as Convengdes n° 139 e
162 da OIT, bem como a Convencao de Basileia, assumem, no nosso ordenamento
juridico, status de supralegalidade”.

Citando a posicéo firmada pelo STF na ADI 3.937, o Ministro Ayres Britto proferiu
voto no seguinte sentido ao participar do julgamento da ADI 3.357:

Ora bem, este Supremo Tribunal Federal ja firmou a tese de que essa convencao
da OIT, pelo menos quando disp8e sobre a prote¢do da saude dos trabalhadores
(direitos humanos), tem status de norma supralegal. Norma supralegal — € o que
penso — ndo porque a lei retire dela mesma seu fundamento mais qualificado de
validade, mas porque a prépria Constituicdo Federal Ihe deu primazia. Explico: o
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art. 59 da Constituicdo Federal lista os atos que inovam primariamente a ordem
juridica. Inovam primariamente porque o fazem logo abaixo da Constituicao; isto
€, colocam-se imediatamente entre a Magna Carta e a populacdo que constitui
seu publico-alvo. Acontece que o rol do mencionado art. 59 ndo é exauriente.
Como demonstram os 88 2° e 3° do art. 5° da Constituicdo Federal, os tratados
internacionais sao também veiculos primarios de direitos e deveres. Veiculos que
tém forga, ora de emenda constitucional (§ 3° do art. 5° da CF), ora de lei ordinaria
(demais casos). Repetindo o juizo: os tratados internacionais ndo séo lei ou
emenda, mas apenas tém forca de lei ou de emenda, conforme o caso. E os que
versam sobre direitos humanos tém primazia na ordem juridica interna, mesmo
0s nao aprovados “em cada Casa do Congresso Nacional, em dois turnos, por
trés quintos dos votos dos respectivos membros”. Neste caso, a supralegalidade
decorre da prevaléncia que o inciso Il do art. 4° da Constituicdo Federal confere
aos direitos humanos (“prevaléncia dos direitos humanos” é a dicgéo do inciso |l
do art. 4° da nossa Constituicdo Federal).

Diante dessa supralegalidade, a Lei n. 12.815/2013 € invélida em tudo aquilo que
divirja das previsdes contidas em normas da OIT; notadamente com relacdo ao que €&
previsto nas Convencdes ns. 137 e 152, devido a especificidade desses tratados. A
propadsito, a propria lei n. 12.815/2013 assume que: “O disposto nesta Lei ndo prejudica
a aplicacdo das demais normas referentes ao transporte maritimo, inclusive as
decorrentes de convencbes internacionais ratificadas, enquanto vincularem

internacionalmente o Pais” (art. 31).

2.2 Lein. 12.815/2013, Lei n. 9.719/1998 e Norma regulamentadora n. 29 (NR-29)

Tardiamente, a partir da década de 1990, o Brasil evoluiu na normatizacao
especifica das questdes labor-ambientais portuarias. As Convencgdes ns. 137 e 152 foram
ratificadas, respectivamente, em agosto/1994 e maio/1990, e promulgadas em
agosto/1995 e setembro/1990. A Lei n. 8.630/1993 (modernizacdo dos portos) se inspirou
claramente nas previsdes da Convengao OIT n. 137 e da Recomendacédo OIT n. 145,
adotando as principais medidas previstas em tais normas para amenizar o impacto social
das mudancas disruptivas pelas quais o sistema de trabalho portuario brasileiro passaria.
Em decorréncia das caracteristicas operacionais vigentes a época, com técnicas e
aparelhos que ainda demandavam de modo consideravel o emprego de esforco humano

na movimentacao das cargas, e da falta de uma politica eficiente voltada a racionalizacao
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do quantitativo de mao de obra, o contingente de trabalhadores portuarios era
excessivamente grande.

Pesquisas indicam que mais de 60.000 (sessenta mil) trabalhadores atuavam
como portuarios no inicio da década de 1990. Era necessario proteger esse numeroso
grupo: os doqueiros (pessoal de Capatazia) perderiam seus empregos nas Cias. Docas
com a quebra de monopdlio estatal sobre as operacdes portuarias, e os avulsos
precisariam assimilar a substituicdo dos Sindicatos pelos OGMOs; mudanca esta que
alterou um sistema secular de cultura laboral.

Em 1997 foi publicada a Portaria SSST n. 53, contendo a Norma Regulamentadora
n. 29 do Ministério do Trabalho e Emprego relativa a saude e seguranca do Trabalho. O
alinhamento dessa norma setorial aos preceitos da OIT ficou muito claro ndo s6 nas
consideracdes iniciais do texto, onde constou referéncia expressa a Convencédo n. 152,
mas, também, na riqgueza do conteddo, que abarcou e aprofundou todos os pontos
essenciais da referida Convencao.

O microssistema de tutela labor-ambiental portuaria foi complementado com a
edicdo da Lei n. 9.719/1998, que instituiu regras sobre intervalo interjornada para os
trabalhadores avulsos, previu multas por desrespeito as condicbes de saude e
segurancga, e reforcou que compete ao “6rgdo gestor de mao-de-obra, ao operador
portuario e ao empregador, conforme o caso, cumprir e fazer cumprir as normas

concernentes a saude e seguranca do trabalho portuario”.
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3 RELEVANCIA DOS ORGAOS DE GESTAO DE MAO DE OBRA (OGMOs) PARA O
EQUILIBRIO LABOR-AMBIENTAL PORTUARIO

Instituida no sistema portuario brasileiro a partir da Lei n. 8.630/1993, a figura do
OGMO foi peca-chave na mudanca paradigméatica que recaiu sobre o sistema de gestao
do trabalho avulso. A génese do conceito de OGMO no Brasil € pouco tratada pela
Doutrina. Em linhas gerais os livros e demais trabalhos académicos se limitam a abordar
o histérico de gestédo do trabalho avulso pelos Sindicatos e, passando direto para o texto
da Lei dos Portos, restringem seus comentarios as definicbes legais que ditam as
competéncias e responsabilidades dos Orgdos Gestores. H4 uma lacuna académica
nesse particular, pois faltam estudos sobre as inspiracbes que levaram o legislador
brasileiro a adotar o “modelo OGMO”. Podemos destacar pelo menos duas experiéncias

internacionais que devem ter influenciado a diretriz adotada na Lei n. 8.630/1993:

- 0 “Centro de Empregadores do Porto de Antuérpia”, na Bélgica;

- 0s “OGMOP” que existiam em Portugal.

Destacando a premissa basica de que o “Orgédo Gestor de Mao-de-obra Portuéria
- OGMO - foi instituido pela Lei 8.630, de 25.02.93, com a intengao explicita de quebrar
0 monopdlio da oferta de méo-de-obra avulsa nos portos”, Arnaldo Neto e Paulo Ventilari

(2001, p. 85) afirmam que

Aidéia do OGMO foi adaptada do Centro de Empregadores do Porto de Antuérpia
(Bélgica), com a diferenga que no modelo belga o controle do érgdo gestor
pertence apenas aos empresarios. No modelo brasileiro existem representantes
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dos operadores e trabalhadores portuarios e ainda dos usuarios dos servicos
portuarios.

A nomenclatura utilizada pelo Autores, “Centro de Empregadores do Porto de
Antuérpia”, resulta em “CEPA” se for convertida num acrénimo. Coincidéncia ou nao, é
exatamente essa a sigla do Centrale der Werkgevers aan de Haven van Antwerpen -
Cepa, que na traducao do holandés significa “Central de Empregadores para o Porto de
Antuérpia”. Agrupando representantes de diversos segmentos empresariais ligados ao
porto (exportadores, importadores, armadores, operadores portuarios etc), a Central de
Empregadores do Porto de Antuérpia (CEPA) foi criada em 1929 para organizar o
trabalho no Porto de Antuérpia. A CEPA concentra, desde entdo, as tarefas de geracao
de folha, pagamento, treinamento, escalacdo, assisténcia social, fornecimento de
equipamentos, cuidados com saude e seguranca do trabalho etc.

Voltando ao caso brasileiro, a referéncia de Arnaldo Neto e Paulo Ventilari a
participacdo da classe laboral na administracdo dos OGMOs esta relacionada ao
Conselho de Supervisédo e, também, a possibilidade de que Trabalhadores Portuarios
sejam designados para compor a Diretoria Executiva do Orgdo. Repetindo a esséncia do
que ja estava na Lein. 8.630/1993, a Lei n. 12.815/2013 prevé que “A diretoria executiva
sera composta por 1 (um) ou mais diretores, designados e destituiveis na forma do
regulamento, cujo prazo de gestao sera de 3 (trés) anos, permitida a redesignacao”, e
que “Até 1/3 (um tergco) dos membros do conselho de supervisdo podera ser designado
para cargos de diretores” (art. 38, §§ 2° e 3°). Complementando essas previsfes, 0
Decreto n. 8.033/2013 estipula que a escolha do(a) Diretor(a)-Executivo(a) cabe a
entidade de classe representativa dos Operadores Portuarios. A referida designacéo
pode recair sobre qualquer um dos trés membros do Conselho de Supervisao, ou seja,
ha possibilidade de que seja escolhido o representante dos Trabalhadores Portuarios.
Caso a Diretoria-Executiva seja formada por mais de um(a) Diretor(a), o Decreto define
que um(a) deles(as) podera ser indicado(a) pelas Entidades representativas dos
Trabalhadores Portuarios, “conforme definido em convencéo coletiva”. Fica muito clara a
intencdo do legislador em criar mecanismos de administracdo democratica nos OGMOSs,

com interlocucéo interna corporis entre Capital e Trabalho.
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A Comisséo Paritaria é outro forte exemplo dessa mens legis (art. 37 da Lei n.
12.815/2013). Sem prejuizo disso, os Operadores Portuéarios ficaram notoriamente com
uma maior parcela de responsabilidade. Alids, a eles foi conferida a incumbéncia de
constituir OGMOs em todos os Portos Organizados. Cabe aqui um paréntesis quanto ao
alcance do termo imperativo “constituir’”. Desde a Lei n. 8.630/1993 tem prevalecido,
remansosamente, o senso de que tal expressao impde a todos os Operadores Portuarios
o dever de integrar e sustentar o OGMO local permanentemente, desde a sua prée-
qualificacdo. Por outro lado, ha uma linha de raciocinio mais restritiva no sentido de que
o termo “constituir” significa “instalar”, “montar”, “colocar para funcionar”, sem obrigacao
de permanecer associado e responsavel pelo custeio da entidade. Este raciocinio mais
limitador se apoia na ideia de que a expressao surgiu na Lei n. 8.630/1993, época ha qual
0os OGMOs ndo existiam e efetivamente precisavam ser constituidos, criados,
construidos. Apoia-se, ainda, no principio da liberdade de associacéo previsto pelo art.
59, inciso XX, da Constituicdo Federal. Fecha paréntesis. No contexto de uma sociedade
capitalista, na qual as Empresas sao detentoras dos meios de producéo, os Operadores
Portuarios foram naturalmente colocados em posicao de proeminéncia na administracédo
dos OGMOs. Ademais, ndo se pode esquecer que o OGMO é uma etapa transitéria para
a futura implementacédo das regras gerais de mercado ao Trabalho Portuario. Nesse
panorama, ha uma espécie de “ensaio” para a aproximagao conclusiva que ocorrera na
ponta final do processo historico-social iniciado no Brasil (e ja finalizado em outros
Paises, especialmente da Europa). Quanto ao caso de Portugal, o Decreto-Lei n.
151/1990 previu a criagdo dos “OGMOPSs”. Seria esse um acrénimo de “OGMO de
Portugal”? Se fosse, poderiamos chamar os nossos OGMOs de “OGMOBs”. Mas nao...
Tratou-se dos “Organismos de Gestao da Mao-de-Obra Portuaria”, assim definidos pelo

referido Decreto portugués:

Organismos de gestao da mao-de-obra portuaria

Artigo 34.°

Natureza e objecto

1 - Por acordo entre as associacdes sindicais representativas dos trabalhadores
portuarios e os operadores portudrios ou suas associagdes sdo criados
organismos de gestdo da méo-de-obra portuaria (OGMOP) tendo como objecto
o registo dos operadores portuarios, bem como a admissao, a inscrigdo e a
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identificacao do contingente do respectivo porto a distribuicdo e o pagamento aos
trabalhadores do contingente comum

2 - Os OGMOP séo pessoas colectivas de caracter associativo de direito privado,
sem fins lucrativos.

3 - Os OGMOP podem ser declarados de utilidade publica administrativa pelo
Ministro das Obras Publicas, Transportes e Comunicacfes logo em seguida a
sua constituicdo se, cumulativamente, se verificarem os seguintes requisitos:

a) Nao limitarem o seu quadro de associados ou de beneficiarios a estrangeiros
ou através de qualquer critério contrario ao do n.° 2 do artigo 13.° da Constitui¢ao;
b) Terem consciéncia da sua utilidade publica, fomentarem-na e desenvolverem-
na, cooperando com a Administracdo na realizacao dos seus fins.

4 - Para efeitos do nimero anterior, € aplicavel aos OGMOP a legislagao relativa
as pessoas colectivas de utilidade publica administrativa, com as adaptacdes
constantes dos artigos seguintes e as relativas a natureza associativa dos
OGMOP

Além da extrema “coincidéncia” relacionada aos nomes, ha uma notdria similitude
entre o Decreto-Lei portugués e a Lein. 8.630/1993 (trés anos mais “velha” que o referido

Decreto). Analisemos um gquadro comparativo que evidencia essas semelhancas:

Decreto-Lei n. 151/1990, de 15/05/1990,
que estabeleceu o regime juridico da
operacao portuaria em Portugal

Lei n. 8.630/1993, de 25/02/1993, que

dispbs sobre o regime juridico da
exploragéo dos portos organizados e das

instalacdes portuarias no Brasil

Art. 34°, numeros 2 e 3: “Os OGMOP sao
de

associativo de direito privado, sem fins

pessoas colectivas caracter
lucrativos [...] Os OGMOP podem ser
de utilidade

administrativa pelo Ministro das Obras

declarados publica

Publicas, Transportes e Comunicagfes

logo em seguida a sua constituicao”.

“‘Art. 25. O 6rgéo de gestdo de mao-de-
obra é reputado de utilidade publica e ndo
pode ter fins lucrativos, sendo-lhe vedada
a prestacdo de servigos a terceiros ou o
exercicio de qualquer atividade nao

vinculada a gestdo de méo-de-obra”.
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Art. 37°, letra “a”:
OGMOP:

reajustamento do contingente do porto

“Sao obrigagcbes dos

[...] Propor a fixagdo e o

respectivo”

Art. 18,

portuarios, devem constituir, em cada

inciso V: “Os operadores
porto organizado, um 6rgédo de gestédo de
mao-de-obra do trabalho portuario, tendo
como finalidade: [...] estabelecer o niumero

de vagas, a forma e a periodicidade para

acesso ao registro do trabalhador
portuéario avulso”
Art. 37°, letra “b”: “S&o obrigagdes dos | Art. 18, inciso |1 “Os operadores

OGMORP: [...] Promover o funcionamento
de esquemas adequados de distribuicao

de trabalho através de sistemas racionais”

portuarios, devem constituir, em cada
porto organizado, um 6rgdo de gestdo de
mao-de-obra do trabalho portuério, tendo

[.]

mao-de-obra

finalidade: administrar o
da do

trabalhador portuario e do trabalhador

como

fornecimento

portuario-avulso”

Art. 37°, letra “c”:
OGMOP:
formacao profissional dos trabalhadores

“Sao obrigagdes dos

[...] Promover sistemas de

portuarios”

Art. 18, inciso |IlI:

portuarios, devem constituir, em cada

“Os operadores

porto organizado, um 6rgédo de gestdo de
mao-de-obra do trabalho portuério, tendo

[...]

treinamento e a habilitac&o profissional do

como finalidade: promover o

trabalhador portuario”
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Art. 37°, letra “d”: “Sao obrigagcbes dos
OGMOP: [...] Promover a garantia da
aplicacdo de normas de disciplina,
medicina, higiene e seguranca no trabalho

portuario”

Art. 19, incisos | e V: “Compete ao 6rgéo
de gestdo de méao-de-obra do trabalho
portuario avulso: [..] aplicar, quando
couber, normas disciplinares previstas em
lei, contrato, convencédo ou acordo coletivo
de trabalho, no caso de transgressao
disciplinar [...] zelar pelas normas de
saude, higiene e seguranca no trabalho

portuéario avulso”

Art. 37°, letra “e”: “Séao obrigagdes dos
OGMOP: [...]

instrumentos de regulamentacéao colectiva

Acatar a lei e os

de trabalho em vigor para o sector”

Art. 22: “A gestdo da mao-de-obra do
trabalho portuério avulso deve observar as
normas do contrato, convengédo ou acordo

coletivo de trabalho”

“1.°-1- Os organismos de gestado de mao-
de-obra portuaria prosseguem, com
caracter de exclusividade em cada porto,
0S seguintes objectivos:

[...] a distribuicdo e o pagamento aos
trabalhadores portuarios do contingente
580/1990, de
21/07/1990, que regulamentou pontos do

Decreto-Lei n. 151/1990)

comum” (Portaria n.

Art. 18, inciso VII: “Art. 18. Os operadores
portuarios, devem constituir, em cada
porto organizado, um 6rgédo de gestdo de
mao-de-obra do trabalho portuério, tendo
como finalidade: [...] arrecadar e repassar,
aos respectivos beneficiarios, os valores
devidos pelos operadores portuarios,
relativos a remuneracdo do trabalhador
portuario avulso e aos correspondentes
sociais e

encargos fiscais,

previdenciarios”

Voltando ao tema das estruturas internas do OGMO, vimos que na realidade do
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Centro de Empregadores do Porto de Antuérpia (Bélgica) o controle do érgdo gestor
pertence apenas aos empresarios. No modelo portugués, o Decreto-Lei n. 151/1990
previa: “Os OGMOP terdo obrigatoriamente um érgao deliberativo executivo e de gestédo
corrente e um 0Orgao fiscalizador e ainda um 6rgéo do tipo assembleia geral ou conselho
geral” (art. 36°). Ao regulamentar essa questao a Portaria n. 580/1990 dos Ministérios
portugueses das Obras Publicas, Transportes e Comunicacdes e do Emprego e da

Seguranca Social disp0s:

3.9-1 - Os organismos de gestdo de mao-de-obra portuaria terdo uma estrutura
orgéanica constituida por um érgao deliberativo, executivo ou de gestéo corrente
e por um 6rgdo com competéncia fiscalizadora, podendo ainda criar-se um 6érgao
do tipo assembleia geral ou conselho geral.

2 - A designacéo e composicao de cada um dos 6rgéos a que se refere o nimero
anterior serdo estabelecidas nos estatutos ou pacto social.

bY

No tocante a constituicdo dos OGMOPs, o DL n. 151/1990 previa que tais
Entidades seriam criadas “Por acordo entre as associacdes sindicais representativas dos
trabalhadores portuarios e os operadores portuarios ou suas associagoes” (art. 34°). Esse
modelo chegou a ser aventado no Brasil em meio a tramitacdo legislativa do PL n.
08/1991, que deu origem a Lei n. 8.630/1993. Vejamos algumas das propostas de

redacao legislativa que surgiram sobre o tema:

Os operadores portudrios, em conjunto com as entidades representativas da
classe trabalhadora, deverdo constituir em cada porto organizado uma entidade
de gestdo de méao-de-obra (EGM).

As entidades sindicais representativas dos trabalhadores portuarios e as
entidades representativas da classe empresarial constituirdo, em cada porto
organizado e sob a regra da paridade, organismo de gestdo de mao-de-obra.
Os operadores portuarios sob controle privado e os sindicatos representantes de
mao de obra avulsa dos portos organizados poderdo constituir paritariamente,
em cada porto organizado, um organismo de gestdo de mé&o-de-obra

Chegou a ser proposta, também, a criagdo facultativa dos OGMOs: “Os
operadores portuarios poderao constituir, em cada porto organizado, um organismo de
gestdo de méao-de-obra” (destacamos). Essa redacao estava muito proxima daquilo que

se tornou a verséao final do art. 18 da Lei n. 8.630/1993: “Os operadores portuérios,

devem constituir, em cada porto organizado, um érgdo de gestdo de méao-de-obra do
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trabalho portuéario” (destacamos).

A criacdo dos OGMOs foi decisiva para que as questdes de salde e seguranc¢a no
trabalho portuario avulso alcangassem um patamar digno de efetividade; somente a partir
da atuacdo dessas entidades é que se tornaram realidade medidas basicas, e essenciais,
gue nao eram adotadas pelos Sindicatos no regime de closed shop: fornecimento de EPIs
e EPCs, realizacdo de exames, controle de jornadas, treinamento etc.

O art. 19 da Lei n. 8.630/1993 incluiu, no rol de competéncias dos OGMOs, as
responsabilidades de “promover a formacéo profissional e o treinamento multifuncional
do trabalhador portuario” (inciso Il) e de “zelar pelas normas de saude, higiene e
seguranca no trabalho portuario avulso” (inciso V). Essas incumbéncias foram mantidas

pela “nova Lei dos Portos”, n. 12.815/2013, que revogou a norma de 1993:

Art. 33. Compete ao 6rgao de gestdo de mao de obra do trabalho portuario
avulso:

| - aplicar, quando couber, normas disciplinares previstas em lei, contrato,
convencgéo ou acordo coletivo de trabalho, no caso de transgresséo disciplinar,
as seguintes penalidades:

a) repreenséo verbal ou por escrito;

b) suspenséo do registro pelo periodo de 10 (dez) a 30 (trinta) dias; ou

¢) cancelamento do registro;

Il - promover:

a) a formagado profissional do trabalhador portuario e do trabalhador
portuario avulso, adequando-a aos modernos processos de movimentagao
de carga e de operacdo de aparelhos e equipamentos portuérios;

b) o treinamento multifuncional do trabalhador portuario e do trabalhador
portuario avulso; e

c) a criagdo de programas de realocacdo e de cancelamento do registro, sem
6nus para o trabalhador;

Il - arrecadar e repassar aos beneficiarios contribuicdes destinadas a incentivar
o cancelamento do registro e a aposentadoria voluntéria;

IV - arrecadar as contribuices destinadas ao custeio do 6rgao;

V - zelar pelas normas de saude, higiene e seguranc¢a no trabalho portuério
avulso (grifo nosso)

A Lein. 9.719/1998, que “dispde sobre normas e condi¢cbes gerais de protecdo ao
trabalho portuario”, destaca: “Compete ao 6rgdo gestor de méao-de-obra, ao operador
portuario e ao empregador, conforme o caso, cumprir e fazer cumprir as normas
concernentes a saude e seguranga do trabalho portuéario” (art. 9°).

A NR-29, por sua vez, contém diversas previsdes atinentes a centralidade do
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OGMO na preservacao labor-ambiental portuéria:

29.3.1 Os operadores portuarios, os tomadores de servigco, os empregadores € 0
Orgéo Gestor de M&o de Obra - OGMO devem colaborar no cumprimento desta
NR e das demais normas regulamentadoras de seguranca e saude no trabalho
[...]

29.3.3 Compete ao OGMO, em relacdo aos seus trabalhadores avulsos: a)
participar, com os operadores portuarios e tomadores de servi¢o, da definicdo
das medidas de prevencdo, nos termos da NR-01; b) proporcionar a todos os
trabalhadores formacdo sobre seguranca e salde no trabalho portuario,
conforme previsto nesta NR; ¢) escalar trabalhadores capacitados, conforme os
riscos informados pelo operador portuario ou tomador de servigo; d) atender a
NR-06 em relagéo ao EPI; e) elaborar e implementar o Programa de Controle
Médico de Saude Ocupacional - PCMSO, observado o disposto na NR-07; e f)
notificar o operador portuario ou tomador de servigo na eventualidade de
descumprimento desta NR ou demais disposicfes legais de seguranca e saude
dos trabalhadores. 29.3.4 E responsabilidade do trabalhador avulso habilitar-se
por meio de capacitacdo especifica, oferecida pelo OGMO ou pelo tomador de
servi¢o, quanto as normas de seguranca e saude no trabalho portuario. 29.3.4.1
O OGMO deve oferecer as capacitagbes quanto as normas de seguranca e
salde no trabalho para fins de engajamento do trabalhador no servico. 29.3.4.2
O OGMO somente pode escalar trabalhadores nas atividades que estes estejam
capacitados.

[...]

29.4.4 O OGMO deve: a) elaborar e implementar o PGR levando em
consideracdo as informacfes sobre riscos ocupacionais fornecidas pelos
operadores portuérios, tomadores de servico e pela administragéo portuaria; e b)
fornecer as informagdes sobre riscos ocupacionais que impactam na operagao
portuaria aos operadores portuérios, tomadores de servico, empregadores e nas
atividades da administragdo portuéria.

[...]

29.5 Servico Especializado em Seguranga e Saude do Trabalhador Portuério -
SESSTP 29.5.1 O OGMO deve constituir SESSTP, de acordo com o
dimensionamento minimo constante do Quadro | do Anexo |, atendendo aos
trabalhadores avulsos.

[...]

29.7 Comisséo de Prevencdo de Acidentes no Trabalho Portuario - CPATP 29.7.1
O OGMO, os operadores portuérios e os tomadores de servi¢go ficam obrigados
a organizar e manter em funcionamento a CPATP por OGMO.

[...]

29.7.16 Compete ao OGMO: a) promover para todos os membros da CPATP,
titulares e suplentes, treinamento sobre prevencdo de acidentes do trabalho,
seguranca e saude ocupacional, com carga horéria de 20 (vinte) horas, sendo
este de frequéncia obrigatéria e realizado antes da posse dos membros de cada
mandato, excecao feita ao mandato inicial; b) convocar elei¢cdes para escolha dos
membros da nova CPATP, com antecedéncia minima de quarenta e cinco dias,
realizando-as, no maximo, até trinta dias antes do término do mandato da CPATP
em exercicio; c) promover cursos de atualizacdo para os membros da CPATP; e
d) dar condi¢des necessarias para que todos os titulares de representacdes na
CPATP comparecam as reunides ordinarias e/ou extraordinarias.

[...]

29.26 Primeiros socorros e outras providéncias 29.26.1 Toda instalacdo portuaria
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deve dispor de servico de atendimento de urgéncia préprio ou terceirizado
mantido pelo OGMO, operadores portuarios e tomadores de servi¢co, possuindo
equipamentos e pessoal habilitado a prestar os primeiros socorros e garantir a
rapida e adequada remocao de acidentado.

[-..]

29.27.12 Cabe ao OGMO, tomador de servico ou empregador: a) nas escalacfes
de mao de obra avulsa, informar aos trabalhadores quanto a existéncia de cargas
perigosas, 0s tipos e as quantidades a serem movimentadas; e b) promover a
capacitacao dos trabalhadores em opera¢cfes com cargas perigosas.

[...]

29.28.10 O OGMO e a administragdo portuaria devem incluir na Semana Interna
de Prevencdo de Acidentes - SIPAT palestras sobre os planos de atuacéo do
PCE e o Plano de Ajuda Mitua - PAM na area portuaria.

[...]

29.28.12 O OGMO deve capacitar os trabalhadores portuarios avulsos para atuar
em emergéncias.

Merece critica, na NR-29, a nova redacdo implantada pela Portaria MTP n.
671/2022 quanto ao seguinte aspecto: admissdo expressa de que os “sindicatos dos
trabalhadores” podem atuar “substituindo o OGMO”. Ao cogitar essa hipotese,
mencionando-a literalmente em seu texto, a NR-29 adentrou numa discussao polémica
que envolve, dentre outros pontos, a efetividade do direito a satde no meio ambiente do
trabalho portuério.

Existem duas correntes, completamente antagbnicas, que polarizam os debates
sobre esse assunto. Uma corrente defende que os Terminais Privados - TUPs - estéao
totalmente desvinculados do sistema OGMO e, caso decidam contratar Trabalhadores
sob a modalidade avulsa, podem fazé-lo a margem desse sistema através de negociagao
com os Sindicatos (uma espécie de “volta ao passado”, retorno ao periodo pré-
modernizacdo dos portos). Esta exegese considera que o art. 32 da Lei n. 12.815/2013
(assim como ja ocorria na Lei n. 8.630/1993) prevé a constituicdo dos OGMOs no “porto
organizado”, e que o art. 44 dessa mesma Lei confere liberdade total de contratagao sob
gualguer modalidade, incluindo o trabalho avulso. Defende-se, ainda, que as
negociacdes coletivas podem afastar a intervencao (ou participacdo) do OGMO com base
no art. 32, paragrafo unico, da Lein. 12.815/2013, no art. 7°, inciso XXVI, da Constituigéo
Federal e na aplicacdo analogica do art. 611-A da CLT.

A outra corrente sustenta que em toda e qualquer situagdo o Trabalho Avulso sé

pode ser gerenciado pelos OGMOs, até mesmo porque uma das principais alteracdes
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implantadas pela Lei de Modernizacao dos Portos, n. 8.630/1993, foi justamente a quebra
do closed shop para retirar dos Sindicatos a organizagao dos servigos prestados pelos
TPAs. O conceito € de que o art. 44 da Lei n. 12.815/2013 aplica-se apenas ao trabalho
vinculado e que, caso o TUP decida utilizar trabalho avulso, a requisicdo deve ser feita
pelo “sistema OGMO”. Assevera-se que ndo haveria sentido l6gico, sistematico nem
histérico em admitir que o art. 32, paragrafo Unico, da Lei n. 12.815/2013 afastaria por
completo as regras expostas nos incisos | e Il desse mesmo art. 32%°, e nos arts. 1° e 5°
da Lei n. 9.719/19983. A Lei seria autofagica, e até mesmo esquizofrénica, se criasse
uma Instituicdo para centralizar a organizacdo do trabalho portuario avulso mas
permitisse, paralelamente, que ela fosse “dispensada” por um mero pacto coletivo. Nessa
diretriz, a “dispensa de interveng¢ao” mencionada no paragrafo unico do art. 32 significaria
apenas que, existindo norma coletiva com regras claras e atualizadas sobre treinamento,
disciplina e outras questdes acessorias afetas ao desenvolvimento do trabalho avulso, o
OGMO nao precisaria aplicar as condi¢cdes gerais por ele definidas. O art. 32, inciso VI,
da Lein. 12.815/2013 dispde, por exemplo, que cabe ao OGMO “expedir os documentos
de identificacdo do trabalhador portuario”. Se houver norma coletiva valida prevendo
critérios especificos sobre o formato dessa documentacdo, ficara dispensada a
“‘intervengao” (ou definicdo) do OGMO sobre isso.

Héa uma posicéo, também, no sentido de que o alcance do art. 32, paragrafo Unico,
da Lei n. 12.815/2013 esta limitado as questfes negociais previstas expressamente pelo
art. 43 do mesmo diploma legal: “A remuneragao, a definicdo das fung¢des, a composigéao

dos ternos, a multifuncionalidade e as demais condi¢des do trabalho avulso serédo objeto

30 “Art. 32. Os operadores portudrios devem constituir em cada porto organizado um 6rgdo de gestio de
mao de obra do trabalho portuéario, destinado a:

| - administrar o fornecimento da méo de obra do trabalhador portuario e do trabalhador portuario avulso;
Il - manter, com exclusividade, o cadastro do trabalhador portuario e o registro do trabalhador portuario
avulso;

[...]

Paragrafo unico. Caso celebrado contrato, acordo ou convencao coletiva de trabalho entre trabalhadores
e tomadores de servicos, o disposto no instrumento precedera o 6rgao gestor e dispensara sua intervengéo
nas relagdes entre capital e trabalho no porto”.

31

“Art. 12 [...] a mao-de-obra do trabalho portuario avulso deverd ser requisitada ao 6rgdo gestor de méo-de-
obra [...] Art. 52 A escalacao do trabalhador portuario avulso, em sistema de rodizio, sera feita pelo 6rgéo
gestor de méo-de-obra”.
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de negociacdo entre as entidades representativas dos trabalhadores portuarios avulsos
e dos operadores portuarios”. Apenas com relagao a esses pontos, portanto, o “disposto
no instrumento precedera o 6rgdo gestor e dispensara sua intervengao nas relagbes entre
capital e trabalho no porto”. O art. 2°, § 5° da Lei n. 9.719/1998 contém um exemplo
pratico de condicdo que se enquadra nos referidos limites negociais e que deve, nos
termos do art. 36 da Lei n. 12.815/2013, ser observada pelo OGMO: alteracéo dos prazos
para pagamento da remuneracdo devida pelo trabalho portuério avulso que sdo,
ordinariamente, de até 24hs apds a realizacao do servico para os Operadores Portuarios
recolherem os valores junto ao OGMO, e de até 48hs apds a realizacdo do servico para
repasse do pagamento aos TPAs.

Outro argumento reside no fato de que negociacdo coletiva ndo pode, a rigor,
afastar a atuacdo de uma entidade criada por Lei especifica para exercer fungéo
exclusiva. Essa impossibilidade fica reforcada no caso dos OGMOs, cujo alijamento das
relacbes de trabalho avulso causaria, dentre outros riscos, um prejuizo direto as
condicbes de saude e seguranca previstas pela Norma Regulamentadora n. 29 do
Ministério do Trabalho e pelas Leis ns. 12.815/2013 e 9.719/1998. Pacto coletivo
nessa direcéo esbarraria em dispositivos como o art. 611-B da CLT*? e o art. 7° da
Constituicao Federal.

Em meio a esse antagonismo também h& um debate sobre a possibilidade de as
Entidades Sindicais atuarem como prestadoras de servi¢cos, fornecendo servicos e
gerenciando a mao de obra dos TPAs. A “corrente do porto publico” defende, com base
no art. 564 da CLT e no art. 8° da Constituicdo Federal, que isso € ilicito. Sobre a confusao
de papéis que pode ocorrer quando uma Entidade Sindical atua como

agenciadora/intermediadora de méo de obra, a SDC do TST ja decidiu:

INSTRUMENTO NORMATIVO COLETIVO - CLAUSULA PERMISSIVA DA
ATUACAO DO SINDICATO PROFISSIONAL COMO ORGAO GESTOR
DE MAO-DE-OBRA DO TRABALHADOR AVULSO NAO PORTUARIO -
MANIFESTA ILEGALIDADE E INCONSTITUCIONALIDADE - A
Constituicdo da Republica, ao elevar o status juridico das entidades

% Art. 611-B. Constituem objeto ilicito de convencdo coletiva ou de acordo coletivo de trabalho,
exclusivamente, a supressdo ou a reducao dos seguintes direitos: [...] XVII - normas de saude, higiene e
seguranca do trabalho previstas em lei ou em normas regulamentadoras do Ministério do Trabalho.
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sindicais no Direito brasileiro, assim o fez em consideracdo ao seu
importante papel de organizacdo defensora dos direitos coletivos e
individuais dos trabalhadores, quer de origem constitucional, legal, coletiva
privada ou, até mesmo, contratual. Nessa linha, confirmou o imprescindivel
carater representativo dos trabalhadores do respectivo sindicato
profissional (art. 8°, Il, CF/88), firmando, ainda, que "ao sindicato cabe a
defesa dos direitos e interesses coletivos ou individuais da categoria,
inclusive em questBes judiciais ou administrativas" (art. 8°, Ill, CF/88 -
grifos acrescidos). Nesse quadro, desponta como manifestamente
inconstitucional regra juridica autorizadora da descaracterizacéo do papel
e func¢des essenciais do sindicato, transformando-o em locador e gestor de
maéo-de-obra, com interesses claramente empresariais e potencialmente
contrarios aos dos proprios trabalhadores envolvidos. A excecao legal
surgida antes de 1988, referente aos sindicatos de trabalhadores avulsos
portuarios, é absolutamente singular, ndo podendo ser transplantada para
outras realidades do Pais, que envolvam terceirizagao ou loca¢do de mao-
de-obra. A prépria Lei n® 8.630/1993, subsequente a Constituicdo, preferiu
evitar o aparente conflito de situacdes juridicas, criando 6rgéo gestor de
mao-de-obra no segmento portuario brasileiro (OGMO), de composicao
tripartite e ndo apenas sindical (art. 24, Lei n° 8.630/93), sem prejuizo de
reconhecer a singularidade histérica da atuagdo sindicalista nesse
especifico segmento diferenciado (art. 18, incisos | a VIl e paragrafo Gnico,
Lei n° 8.630/93). N&o tem, portanto, respaldo constitucional regra juridica
gue comprometa a estrutura e fungbes do sindicato profissional como
entidade voltada, essencialmente, a defesa dos interesses e direitos
individuais, pldrimos e coletivos dos trabalhadores (Processo: ED-RODC -
169900-03.2004.5.15.0000 Data de Julgamento: 09/10/2008, Relator
Ministro: Mauricio Godinho Delgado, Se¢édo Especializada em Dissidios
Coletivos, Data de Publicacdo: DEJT 24/10/2008).

Por outro lado, a “corrente do porto privado” aponta para a Lei n. 12.023/2009 que
prevé a “intermediagao obrigatdria do sindicato da categoria” na contratagdo do trabalho
avulso “nao portuario”. A Lei em questao ja produz efeitos regularmente ha mais de uma
década, sem declaracdo de inconstitucionalidade®3. O Decreto n. 1.886/1996 vinha
figurando como outro ingrediente desse debate, pois seu art. 1° dispunha que “a
requisicdo da mao-de-obra do trabalho portuario avulso s6 podera ser realizada aos
orgaos de gestdo de mao-de-obra, salvo disposicdo em contrario pactuada em contrato,
acordo ou convengao coletiva de trabalho” (caput), e que “O disposto neste artigo se
aplica também aos titulares de instalagdes portuarias, localizadas dentro ou fora da area
dos portos organizados, que utilizam a méo-de-obra do trabalhador portuario avulso, nos

termos do paragrafo Unico do art. 56 da Lei n° 8.630, de 25 de fevereiro de 1993” (§4°).

% Transitou em julgado, aos 11/12/2020, a decisdo monocratica do Min. Edson Fachin que ndo conheceu
a Acao Direta de Inconstitucionalidade n. 5845 (nimero Unico: 0014999-73.2017.1.00.0000).


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Leis/L8630.htm#art56
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Entretanto, tal norma foi revogada pelo Decreto n. 10.011/2019. No campo
jurisprudencial, a nivel dos Tribunais Regionais do Trabalho, as duas correntes vinham

logrando acolhimento:

TRT 172 REGIAO - PROC. N° 0000218-75.2018.5.17.0009:

COMPETENCIA EXCLUSIVA DO OGMO NA INTERMEDIACAO DO
TRABALHO PORTUARIO AVULSO. A Nova Lei dos Portos (Lei n° 12.815/2013)
nao retirou do OGMO a competéncia exclusiva de intermediar o trabalho portuario
avulso, seja por requisicdo do Porto Organizado, seja por requisicdo do Terminal
de Uso Privado. Salienta-se que a Lei n° 9.719/1998 ndo foi revogada,
continuando a cumprir 0 mesmo papel integrador e interpretativo que
desempenhava em cotejo com a antiga legislagéo, no sentido de que o trabalho
portuério avulso devera ser requisitado ao OGMO, obrigag&o imposta, inclusive,
aos requisitantes que ndo sejam operadores portuarios (artigos 1° e 13) [...]
Oportuno destacar, que o fato de existir norma coletiva autorizando e
regulamentando a contratacdo de trabalhador portuario avulso por meio do
sindicato, ndo retira do operador portuario a obrigacéo de observancia da vontade
do legislador que, mesmo com a edi¢éo da nova Lei dos Portos (Lei 12.815/2013),
persistiu com a obrigatoriedade de contratacao por meio do 6rgdo gestor. Neste
aspecto vale transcrever o parecer do Ministério Publico do Trabalho:
“Outrossim, a prevaléncia do negociado sobre o legislado trazida pela malsinada
reforma trabalhista de 2017 (art. 611-A da CLT), apenas autoriza essa
flexibilizagdo em relac@o direitos e interesses relativos ao contrato de trabalho,
ndo tendo, obviamente, alcance para atingir a esfera de competéncia legal de
terceiros, como € o caso do OGMO, sob pena de vulnerar o art. 32, incisos | e I,
e o art. 41, incisos | e Il, da Lei 12.815/2013"34,

TRT 22 REGIAO - PROC. N° 0001401-36.2013.5.02.0442:

DA ALEGADA IRREGULARIDADE DA CONTRATACAO DE TRABALHADORES
PELO RECLAMADO. A Lei 12.815/2013 trata de forma distinta o operador do
porto organizado - aquele que se encontra sob a jurisdicdo de autoridade
portuéria - do operador de terminal portuario de uso privado - instalagdo portuaria
explorada mediante autorizacdo e localizada fora da area do porto organizado -,
gue é o caso do reclamado. Nao h& duvida que na esfera do porto organizado é
obrigatéria a observancia da intermediacdo do Orgdo Gestor de M&o de Obra -
Ogmo na contratacdo dos trabalhadores avulsos. Noutra borda, por estar
localizado fora da &rea do porto organizado, o terminal privativo (art. 2°, IV, da
Lei 12.815/13) ndo esta sujeito as regras de contratacdo de méo de obra previstas
no art. 40 da lei em comento, ndo precisando se utilizar da intermediacdo do
OGMO. Com efeito, a contratacao de trabalhadores pelos terminais portuarios
privativos esta disciplinada pelos artigos 32, § Unico, combinado com o artigo 44,
caput, ambos da Lei 12.815/13 [...] Destarte, a nova Lei dos Portos dispensou a
intermediagdo do OGMO para o0 recrutamento, pelos terminais portuarios
privativos, de trabalhadores portuarios avulsos®®.

34 Nesse mesmo sentido: Proc. n°® 0000112-43.2018.5.17.0000.
35

Nesse mesmo sentido: Proc. n® TST-AIRR-1277-26.2013.5.08.0203.
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No ambito do Tribunal Superior do Trabalho a “corrente do porto privado” teve
maior permeabilidade num primeiro momento. Além de ter sido aplicada nos processos
TST-AIRR-1277-26.2013.5.08.0203 e TST-AIRR-1401-36.2013.5.02.0442, que tratavam
de terminais de uso privado (TUPS), a referida tese chegou a ser adotada pela Secéo de
Dissidios Coletivos do TST no julgamento de um caso relativo ao porto publico, dentro
do porto organizado: processo TST-RO-636-89.2018.5.08.0000. Este ultimo caso,
relatado pelo Ministro Mauricio Godinho Delgado, teve grande repercusséo e chegou a
ser julgado da seguinte forma pela Secéo de Dissidios Coletivos do Tribunal Superior do
Trabalho em sesséo do dia 22/02/2021.:

[...] H& situacBes faticas, entretanto, em que o OGMO néo se estruturou no
respectivo porto maritimo, preservando-se com o sindicato de trabalhadores a
representacéo e a intermediacdo da mé&o de obra avulsa no local. Além disso, o
legislador ordinario também reconheceu a singularidade histérica da atuagéo
sindicalista nesse especifico segmento diferenciado e permitiu que as entidades
representativas dos trabalhadores pudessem continuar a participar da gestao da
mao de obra do trabalho portuario avulso nos portos, sem a interveniéncia do
OGMO, se assim fosse estabelecido em contrato, acordo ou convengéo coletiva
de trabalho celebrado com os tomadores de servicos. E o que prevé
expressamente o paragrafo Unico do art. 32 da Lei 12.815/13, que repetiu a
redacdo do paragrafo Unico do art. 18 da Lei 8.630/93. A controvérsia dos
presentes autos gira em torno da interpretacdo desse dispositivo legal, ou seja,
se a intermediacao da méo de obra do trabalho portuério avulso pode, ainda, ser
realizada pelo sindicato obreiro. A interpretacdo gramatical do texto legal,
acompanhada do conhecimento histérico dos fatos e fenémenos envolvidos,
permite compreender que a atuag&o do sindicato como intermediador da méo de
obra no porto esta autorizada pela ordem juridica. Contudo, explorando ainda
mais a Hermenéutica Juridica, pode-se chegar a mesma conclusdo a partir,
também, da interpretacdo teleoldgica e sistematica da regra reproduzida —
conforme razdes expostas no corpo desta decisdo. Em sintese: existindo
previsdo em norma coletiva autbnoma no sentido de regular a contratacdo de
mao de obra portuéria avulsa por intermediacao direta do respectivo sindicato
profissional, o disposto no instrumento precedera o 6rgédo gestor e dispensara
sua intervencdo nas relacdes entre capital e trabalho no porto - conforme
expressamente autorizado pelo art. 32, paragrafo Gnico, da Lei 12.815/13.
Recurso ordinario parcialmente provido para, reformando a decisao do Tribunal
Regional, declarar a validade do ACT 2017/2019 celebrado entre o Sindicato
obreiro e a empresa Norte OperacBes de Terminais LTDA., que regulou o
fornecimento de méo de obra para servicos de operacao portudria diretamente
pelo Sindicato obreiro.

Aos 16/08/2021 o feito foi chamado a ordem, com anulacdo do referido decisum.

No novo julgamento, em sesséo do dia 18/10/2021, a SDC do TST deu uma guinada de
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180° em sua posicéo e decidiu que:

[...] Embora este Relator tenha manifestado entendimento de que seria possivel
que a intermediacdo da méo de obra do trabalho portuario avulso fosse realizada
diretamente pelo sindicato obreiro, com apoio no art. 32, paragrafo Unico, da Lei
12.815/2013, ap6s novo exame da matéria e reflexdo sobre as variaveis
envolvidas, reformulo minha compreensdo. Com efeito, a Constituicdo da
Republica, ao elevar o status juridico das entidades sindicais no Direito brasileiro,
assim o fez em consideracdo ao seu importante papel de organizacédo defensora
dos direitos coletivos e individuais dos trabalhadores, no plano da relacdo de
trabalho e no plano social mais amplo. Nessa linha, confirmou o imprescindivel
carater representativo dos trabalhadores do respectivo sindicato profissional (art.
82, Il, CF/88), firmando, ainda, que “ao sindicato cabe a defesa dos direitos e
interesses coletivos ou individuais da categoria, inclusive em questdes judiciais
ou administrativas” (art. 8°, Ill, CF/88 — grifos acrescidos). Desse modo, ndo se
compatibiliza com o novo ordenamento juridico permitir que o sindicato
desempenhe a locacéo e escalacdo da méo de obra de seus representados — ao
menos nos portos em que exista OGMO -, pois, hessa hipGtese, despontaria um
sério risco de descaracterizacdo da sua principal funcdo (a de defender os
direitos e interesses individuais e coletivos da classe trabalhadora), bem como o
perigo de que o0 ente representativo obreiro desenvolvesse interesses
potencialmente contrarios aos dos proprios trabalhadores envolvidos. Isso
tenderia ao contrassenso de se criar um perverso conflito entre os interesses do
sindicato “locador” e os do trabalhador “locado”. Embora tenha o sindicato obreiro
intermediado a mao de obra avulsa nos portos brasileiros até 1993, sem um
evidente comprometimento da fung&o sindical precipua, fato é que, com a Lei n°
8.630/1993, subsequente a Constituicdo, o Estado Brasileiro tomou uma dire¢do
politica e legislativa de alterar a organizacdo dos portos, mediante a criacdo da
figura do 6rgdo gestor de m&o de obra no seguimento portuario brasileiro
(OGMO), cujo o objetivo central foi a profissionalizacdo, especializagdo e
dinamizacao da administracéo do fornecimento da méo de obra nos portos. E o
novo marco regulatério do setor portuario brasileiro produziu regras que
gualificaram o OGMO como a entidade mais vocacionada a desenvolver a
administracdo do fornecimento da méo de obra, atribuindo-lhe diversas
prerrogativas legais, também relacionadas a pretendida modernizagdo dos
portos. Ao OGMO, por exemplo, foram conferidos o poder fiscalizatério e
disciplinar por transgressdes dos trabalhadores a normas trabalhistas, o dever de
promover a formagéo profissional, bem como o de responder solidariamente
pelas verbas trabalhistas devidas pelos Operadores Tomadores de servi¢os, nos
termos do art. 33 da Lei 12.815/2013. Além disso, a legislag&o portuéria previu a
prerrogativa do OGMO de manter o controle do cadastro e da habilitagdo dos
trabalhadores portuario ao desempenho de suas atividades. E 0 OGMO também
o responsavel pelo implemento das condi¢Bes de seguranca e saude do trabalho
nos portos em que atua, dispondo de uma base de sustentacgao financeira sélida,
apta a traduzir uma garantia diferenciada para os trabalhadores desse setor
econdmico e profissional. Tendo em consideracdo todos esses aspectos legais e
da estrutura organizacional do OGMO, ndo é possivel concluir, a partir de uma
interpretacdo sistematica e axiolégica do paragrafo Unico do art. 32 da Lei
12.815/2013, que o acordo ou a convenc¢dao coletiva de trabalho possa afastar a
sua competéncia ou atribuicao legal e exclusiva para gerenciar a intermediacéo
da mao de obra do trabalhador portuario avulso. Nao € viavel, do ponto de vista
dos limites da criatividade juridica da negociacao coletiva, transferir, em favor do
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sindicato obreiro, a atribuicdo exclusiva do OGMO estabelecida pela legislacédo
portuaria, nos portos em que ambos existem e atuam.

Na mesma data desse novo julgamento a SDC do TST apreciou o Dissidio Coletivo
de Natureza Juridica n. 1000360-97.2017.5.00.0000, leading case com abrangéncia
nacional. Seguindo a mesma légica do caso acima citado, os Ministros decidiram que “o
instrumento coletivo autbnomo autorizado pelo paragrafo Unico do art. 32 da Lei
12.815/2013 encontra limite na propria lei, que admite ocorrer negociacao coletiva
apenas com relacdo as questdes concernentes a remuneracao, a definicdo das funcoes,
a composicdo dos ternos, a multifuncionalidade e as demais condi¢bes do trabalho
avulso, consoante disposto no art. 43 da Lei 12.815/2013”, declarando por unanimidade
“‘que o OGMO detém exclusiva atribuicdo para gerir € intermediar o fornecimento de mao
de obra de trabalhador avulso”.

Uma analise histérica revela que o equilibrio do meio ambiente no trabalho
portuario se divide entre as fases “pré-OGMO” e “pds-OGMOQO”. Aureo Pasqualeto
Figueiredo (2015, p. 24 e 152) aponta, com base em dados do OGMO de Santos, que 0
namero de acidentes no trabalho portuario avulso caiu 1.133, no ano de 1990 (periodo
pré-OGMO e pré-Modernizagéo), para 54, no ano de 2014 (periodo pés-OGMO e pos-
Modernizacdo). O mesmo autor, utilizando-se de dados da Autoridade Portuaria de
Santos (CODESP), amplia esse recorte estatistico e destaca que em 1974 aconteceram
7.141 acidentes!

No tocante a responsabilizacédo civil dos OGMOs por acidentes do trabalho, tal
questao foi incluida na solidariedade prevista pelo artigo 33, §2°, da Lei n.12.815/2013:
“O 6rgao responde, solidariamente com os operadores portuarios, pela remuneragao
devida ao trabalhador portuéario avulso e pelas indenizacdes decorrentes de acidente
de trabalho” (grifo nosso). O trecho em destaque, que nao constava no artigo 19, §2°,
da Lei n. 8.630/1993%¢, atribui ao OGMO uma responsabilidade geral pelas indenizacdes
acidentarias. Além de inapropriada, tal previsédo € ilegal. Nos termos dos artigos 186 e

927 do Cadigo Civil, a obrigacdo de reparar danos é personalissima, recaindo sobre o

% “O 6rgédo responde, solidariamente com os operadores portuarios, pela remuneracdo devida ao
trabalhador portuario avulso”.
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autor do dano. Nesta mesma linha, a Constituicdo Federal dispde que a indenizacao por
acidente de trabalho é devida pelo Empregador (ou Tomador de Servigos) “quando
incorrer em dolo ou culpa” (artigo 7°, inciso XXVIIl). N&o se revela correto que o OGMO
seja responsabilizado genericamente por um infortinio decorrente de falha operacional,
por exemplo; a ndo ser que, paralelamente a essa falha operacional, exista alguma causa
relacionada as atribuicbes do OGMO previstas na NR-29 e nas Leis ns. 12.815/2013 e
9.719/1998 (v.g. falta de treinamento do TPA, n&o fornecimento de EPI, falha na
realizacdo de exames periodicos etc). Assim como a responsabilidade “pela
remuneracgao” esta intimamente ligada as atribuicdes do OGMO (recebimento e repasse
das contraprestacdes devidas aos TPAs), o mesmo deve ocorrer com as “indenizagdes
decorrentes de acidente de trabalho”. Essa inovagao da Lei n. 12.815/2013 € um grave

onus adicional contra o equilibrio financeiro do sistema OGMO.
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4 AUTORIDADES QUE FISCALIZAM, DE MODO ESPECIFICO, O CUMPRIMENTO
DAS NORMAS DE SAUDE E SEGURANCA NO MEIO AMBIENTE DO TRABALHO
PORTUARIO

A Convengdo n. 155 da OIT, que dispde “sobre seguranga e saude dos
trabalhadores e 0 meio ambiente de trabalho”, prevé que o “controle da aplicagao das leis
e dos regulamentos relativos a seguranca, a higiene e ao meio ambiente de trabalho
devera estar assegurado por um sistema de inspec¢éao das leis ou dos regulamentos” (art.
9). Prevé, ainda, que: “Deverao ser adotadas medidas para orientar os empregadores e
os trabalhadores com o objetivo de ajuda-los a cumprirem com suas obrigacdes legais”.
A referida Convencdo foi adotada pela Conferéncia Geral da OIT em 1981 e, no Brasil,
sua incorporacéo ao ordenamento juridico nacional ocorreu somente no ano de 1994.

Assim como ocorre nas mais diversas relagdes de trabalho, de modo geral, a
fiscalizacdo sobre o cumprimento das nhomas de salde e seguranca no trabalho portuéario
é realizada, precipuamente, pela Auditoria-Fiscal do Ministério do Trabalho (vinculada ao
Poder Executivo) e pelo Ministério Publico do Trabalho (MPT). De forma residual, e com
pouca aplicacédo pratica, a Administracdo Portuaria também possui tal incumbéncia na
medida em que a Lei n. 12.815/2013 dispde, em seu art. 17, paragrafo 1°, inciso VI, o
seguinte: “Compete a administracdo do porto organizado, denominada autoridade
portuéria [...] fiscalizar a operacao portuaria, zelando pela realizacéo das atividades com
regularidade, eficiéncia, seguranca e respeito ao meio ambiente” (grifo nosso).

No ambito do Ministério do Trabalho, cujo Sistema Federal de Inspecdo do
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Trabalho € regido pelo Decreto n. 4.552/2002, foi organizada uma estrutura especifica
para os portos. As Unidades Regionais de Inspecéo do Trabalho Portuario e Aquaviario
foram criadas para realizar, dentre outras tarefas, as atividades de orientagdo e
fiscalizacdo quanto ao cumprimento das normas aplicaveis ao setor portuario. Além
disso, na esfera da Coordenacao-Geral de Seguranca e Saude no Trabalho foi montada
a Coordenacéo Nacional de Inspecdo do Trabalho Portuario e Aquaviario. Esse 6rgao
tem, dentre outras incumbéncias, a responsabilidade de colaborar na elaboracdo de
diretrizes para uniformizacéo dos procedimentos de fiscalizacdo do trabalho portuério e
aguaviario, propor intercambio com outros 6rgaos do Poder Publico, auxiliar na execucao
de ac¢des articuladas e na implementacéo de convénios com outras instituicées em nivel
nacional, acompanhar as atividades das diversas coordenacdes regionais atualmente
existentes e cooperar com a Coordenacdo Operacional do Grupo Especial de
Fiscalizacdo Mével do Trabalho Portuario e Aquaviario (GMPA). O GMPA é composto
por integrantes eventuais, organizados para cada acao fiscal, com prioridade para
formacé&o de equipes multidisciplinares e com Auditores-Fiscais do Trabalho lotados em
diversas regides. O Ministério do Trabalho busca, através do GMPA, a harmonizagao de
procedimentos, o intercambio de conhecimentos e experiéncias, a insercdo de novos
Auditores na inspec¢do portuaria e aquaviaria, a prestacdo de suporte as Unidades
Regionais etc®’. E comum, nas inspec¢des do GMPA, que haja integracdo e participacéo
de Procuradores do MPT.

O MPT, por sua vez, também possui um 6rgao especializado na temética portuéria:
Coordenadoria Nacional de Trabalho Portuario e Aquaviario (CONATPA). Quanto a
origem histdrica do referido 6rgao, instituido pela Portaria n. 385/2003 da Procuradoria-
Geral do Trabalho (PGT), FLEURY (2006, p. 153 e 164) relata que:

Como regra, o Ministério Publico do Trabalho atuava na area portuéria
exclusivamente apOs provocagcdo por dendncias. E ndo foram poucas,
principalmente as de discriminagdo politica e assédio moral na escalagdo dos
trabalhadores avulsos, que alegavam n&o Ihes ser oportunizado o trabalho por
serem adversarios politicos dos dirigentes sindicais e serem obrigados, com isso,
a se submeterem a exploracdo do homem pelo homem, mediante a “compra” da

87 Fonte: https://www.gov.br/trabalho-e-emprego/pt-br/assuntos/inspecao-do-trabalho/areas-de-

atuacao/trabalho-portuario-e-aquaviario. Acesso em: 09 ago. 2024.



https://www.gov.br/trabalho-e-emprego/pt-br/assuntos/inspecao-do-trabalho/areas-de-atuacao/trabalho-portuario-e-aquaviario
https://www.gov.br/trabalho-e-emprego/pt-br/assuntos/inspecao-do-trabalho/areas-de-atuacao/trabalho-portuario-e-aquaviario
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oportunidade de trabalho daqueles agraciados com a escolha dos dirigentes da
entidade sindical. Em 20 de outubro de 1999, atendendo a convite, 0
ProcuradorGeral do Trabalho indicou um membro do Ministério Publico do
Trabalho para representar a instituicdo junto ao Grupo Executivo para a
Modernizacdo dos Portos (Gempo). Diante da identidade de propdsitos —
implantacdo da lei — um proficuo trabalho foi realizado em parceria com o Gempo
e, principalmente, com o Ministério do Trabalho e Emprego, que instituiu a
Unidade Especial de Inspecdo do Trabalho Portuario e Aquaviario. Os
representantes do MPT junto ao Gempo procuraram auxiliar os demais membros
do Parquet trabalhista que atuavam em procedimentos e inquéritos na area
portudria, dando-lhes suporte necessario para a efetivagdo da atuacdo, como
protecéo policial pessoal e garantidora das execugfes das decisBes oriundas de
Acdes Civis Publicas ou de Termos de Ajustamento de Conduta [...] A partir de
janeiro de 2003, com a extincdo extra-oficial do Gempo, deixou de existir o
trabalho coordenado do MPT na area portuaria, voltando o que ocorria antes de
1999, atuacéo descentralizada e mediante dendncias. Em setembro de 2003, a
Procuradora-Geral do Trabalho, Sandra Lia Simon, criou a Coordenadoria
Nacional de Combate a Exploracdo no Trabalho Portudrio e Agquaviario
(Concetpa), posteriormente renomeada para Coordenadoria Nacional de
Trabalho Portuario e Aquaviario (Conatpa), com o objetivo institucional de
conjugar esforcos para harmonizar a agdo desenvolvida no dmbito do Ministério
Pablico do Trabalho na fiscalizacdo das relagcbes capital/trabalho no ambiente
portuario e aquaviario, dando tratamento uniforme e coordenado aos referidos
temas no ambito do Parquet. Em que pese a regulariza¢ao do trabalho portuario
e aquaviario ndo se constituir em prioridade institucional do Ministério Publico do
Trabalho, a Conatpa atendeu a uma demanda relativa & especializagdo das
matérias que lhes sdo atinentes. Tanto o trabalho portuario quanto o aquaviario
possuem regulamentagfes particulares, um grande nUmero de normas
internacionais e realidades que somente podem ser aferidas e consideradas com
0 conhecimento direto, ou seja, vivenciando o dia-a-dia dos portos e dos seus
trabalhadores.

Flavia Bauler e Gustavo Chagas (2022, p. 751), ao apresentarem um relatorio,

expuseram um panorama geral sobre a atuacao contemporanea da CONATPA:

O setor portuario e aquaviario é estratégico para o desenvolvimento da economia
nacional e por este motivo faz-se necessaria a atuacao especializada, baseada
no estudo das leis, decretos, normas e
regulamentos de direito maritimo e portuario, além de convencgdes
internacionais da Organizacdo das Na¢Bes Unidas (ONU), da Organizagéo
Maritima Internacional (IMO) e da Organizacéo Internacional do Trabalho (OIT).
As principais areas de atuacdo da CONATPA se desenvolvem para garantir um
meio ambiente do trabalho adequado e a democratizacdo do acesso
as oportunidades de trabalho nos portos e terminais privados, a empregabilidade
dos maritimos brasileiros, a dignidade do trabalho na pesca, ha
navegacao maritima e fluvial, na industria naval, nas plataformas maritimas de
petréleo e gas natural e nas atividades de mergulho profissional.

A atividade portudria e aquaviaria, em especial por se tratar de setor estratégico
para o pais, deve ser desenvolvida com observancia estrita dos objetivos da
Republica Federativa do Brasil (construir uma sociedade livre, justa e solidaria;
garantir o desenvolvimento nacional; erradicar a pobreza e a marginalizacéo e
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reduzir as desigualdades sociais e regionais; promover o bem de todos, sem
preconceitos de origem, raca, sexo, cor, idade e quaisquer outras formas de
discriminacdo), e a luz dos principios da soberania nacional, da cidadania, da
dignidade da pessoa humana e dos valores sociais do trabalho.

No cumprimento de seus objetivos institucionais, o MPT, pela CONATPA,
estabeleceu atuacdo voltada ao desenvolvimento de projetos estratégicos
de atuacao finalistica para a tutela dos trabalhadores portuarios e aquavidrios.
[...]

O projeto estratégico Portos Seguros visa estabelecer estratégias de atuacéo do
Ministério PuUblico do Trabalho, em &ambito nacional, no combate a falta
de seguranga nas operagdes portudrias, seja nos portos organizados (publicos)
ou nos terminais privados, buscando-se, desta forma, proteger a saude e a
vida dos trabalhadores avulsos ou vinculados que se ativam nas operacoes
portuarias.

Os objetivos especificos do Projeto Portos Seguros sdo: formar grupos moveis
para realizar inspecdes nos portos e terminais; instaurar procedimentos
investigatérios, quando necessario, resultando em medidas extrajudiciais e
judiciais sobre o tema, fiscalizando e monitorando os resultados; propor medidas
legislativas e executivas para a garantia dos direitos dos trabalhadores no setor
portuario; desenvolver acdes voltadas ao estrito cumprimento do
intervalo interjornada de 11 horas dos trabalhadores avulsos, coibindo as
“dobras”, fator que colabora para a ocorréncia de acidentes do trabalho; realizar
audiéncias publicas e seminarios, a fim de dar visibilidade aos problemas do
setor portuario e buscar solucdes; dar publicidade as ac6es do Ministério Publico
do Trabalho perante a sociedade.

[...]

Durante a pandemia da COVID-19, o] setor
portuario e aquaviario foi especialmente impactado, por desenvolver atividades
essenciais que ndo puderam ser suspensas e cujo trabalho ndo pode ser
realizado por meios virtuais. Além disso, o trabalho em embarcagbes e
plataformas maritimas de petréleo revelou um desafio institucional ainda maior
na protecdo da saude e da vida dos trabalhadores, uma vez que o ambiente
confinado se comporta como verdadeiro acelerador da propagacdo do virus: 0s
espacgos sao pequenos, os trabalhadores compartiham cabines, ndo ha
separacdo do espaco de trabalho e lazer e os dias habituais de descanso néo
foram respeitados durante a pandemia, devido ao aumento dos periodos de
embarque no intuito de evitar deslocamentos e troca de tripulagéo.

Ainda no contexto da grave crise global causada pela pandemia da COVID-19,
centenas de navios ao redor do mundo tiveram suas atividades paralisadas e,
consequentemente, os contratos de trabalho firmados com os tripulantes a bordo
de seus navios, via deregra, encerrados. O abandono da tripulacéo,
pelos armadores, gerou um verdadeiro caos no mundo maritimo nacional e
internacional e a CONATPA agiu, em diversos momentos, para garantir a
adequada repatriacdo de tripulantes brasileiros e estrangeiros, em &aguas
brasileiras e internacionais.

Desde o inicio da pandemia, a CONATPA patrticipou ativamente das reuniées do
Grupo de Trabalho do MPT voltado especificamente para acfes coordenadas
relacionadas a COVID-19, além de promover Recomendacdes e Notas Técnicas
especificas para os setores portuario e aquaviario.

Por fim, a CONATPA desenvolveu, no final de 2021, os trabalhos que levaram a
assinatura, pela Procuradoria-Geral do Trabalho, de Acordos de Cooperagéo
Técnica com a Marinha do Brasil - Estado Maior da Armada e com a Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), visando o estabelecimento de
acles conjuntas para a protecdo do trabalho nos portos e nas embarcacgdées,
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além de proferir palestras e participar de seminarios, nos quais foram abordadas
as acdes da coordenadoria especializada diante da complexidade do trabalho
realizado nos setores portuario e aquaviario.

Conforme apontado por Flavia Bauler e Gustavo Chagas, um dos principais focos
labor-ambientais do MPT nos portos é o “estrito cumprimento do intervalo interjornada de
11 horas dos trabalhadores avulsos, coibindo as ‘dobras’, fator que colabora para a
ocorréncia de acidentes do trabalho”. As relagdes de trabalho no Porto sao cercadas por
guestdes especificas envolvendo valores histdricos, ambientes de trabalho, atividades,
pluralidade sindical, modalidades de operacdes, legislacdo especial, aspectos
econdmicos, usos e costumes etc. O Tribunal Superior do Trabalho, na apreciacao de
caso envolvendo o Trabalho Portuario, ja consignou que “O trabalho em portos
organizados tem suas caracteristicas préprias, considerando-se o funcionamento sem
interrupcao das atividades portuarias, a pluralidade de categorias profissionais envolvidas
na operacdo e a legislagdo especifica aplicavel”®. Essa especificidade do Trabalho
Portuario ndo pode ser desprezada, pois tal fator interfere diretamente nos debates
relativos ao tema “jornada”.

Nos termos do art. 21, inciso XII, alinea “f”, da Constituicdo Federal, e dos arts. 1°
e 66 da Lei n. 12.815/2013, a operacao portuaria € um servigco publico delegado a
particulares. E pulblica e notéria a relevancia das operacbes portuarias para o
desenvolvimento do Pais. Trata-se de atividade de interesse nacional que, na condi¢do
de servigo publico, deve seguir rigorosos padrdes legais e contratuais de regularidade e
eficiéncia. A Lei n. 8.987/1995 preceitua que “toda concessao ou permissao pressupode a
prestacdo de servico adequado ao pleno atendimento dos usuéarios, conforme
estabelecido nesta Lei, nas normas pertinentes e no respectivo contrato”, e que “servigo
adequado é o que satisfaz as condicbes de regularidade, continuidade, eficiéncia,
seguranga, atualidade, generalidade, cortesia na sua prestacdo e modicidade das tarifas”
(art. 6°). A realizacao rapida e ininterrupta das Operacdes Portuarias € indispensavel para

que o servico seja “adequado”. Com efeito, eventuais paralisagcdes em tal servigco

% Proc: RR - 1443/2002-022-09-00 — Sétima Turma do Tribunal Superior do Trabalho — publicag&o: DJ -
16/05/2008.
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provocam prejuizos em cadeia para 0 usuario e a economia nacional: descumprimento
de contratos, perda de mercadorias, gastos extraordinarios com deslocamento de navios
e cargas, paralisacdo da industria, perda de arrecadacao para os cofres publicos etc.
No Porto de Santos, por exemplo, a imperatividade do funcionamento ininterrupto
dos Terminais foi implantada pela Autoridade Portuaria através da Resolucédo DP n.
31/2005 que determinou, “em carater definitivo, o horario de 24 horas ininterruptas em
todos os bergos do porto de Santos”. Via de regra os turnos de trabalho nos Portos tém
duracdo de 06hs, mas também existem casos de turnos de 08hs. Isso se aplica tanto ao
trabalho avulso quanto ao vinculado. Em determinadas situacdes, excepcionais, a
necessidade de nao interromper as operacdes portuarias acaba gerando uma extensao
do turno operacional para até 12hs. Essa ocorréncia, quando se trata do turno “padrao”
de 06hs, é conhecida como “dobra” (06hs + 06hs). Nao se trata de direito do trabalhador
portuario, mas sim de prerrogativa dos Terminais e Operadores Portuarios em funcéo da
natureza de servico publico da atividade por eles desenvolvida. No caso dos Portuarios
Vinculados essas situacfes excepcionais sdo definidas no dia-a-dia pelo Empregador
que, calcado no seu Poder Diretivo e observando o disposto na CLT e demais normas
trabalhistas, pode exigir dos seus Funcionarios a prestacdo do trabalho extraordinario.
Francisco Edivar Carvalho (2005, p. 83) pontua, na obra “Trabalho Portuario Avulso antes

e depois da Lei de Modernizacédo dos Portos”, que:

A possivel prorrogacéo, por exemplo, de até 2 (duas) horas de labor ao final duma
operacao portuaria, além das 2 (duas) horas extras pactuadas em convencao
coletiva de trabalho, excepcionalmente, se enquadra na hip6tese do art. 61
consolidado, o qual prevé que a duragdo do trabalho podera exceder do limite
legal ou convencionado para atender a conclusdo de servigo inadiavel, j& que os
navios que aportam podem sofrer, durante ou ao final da operacdo portuaria,
imprevistos, a comprometerem sua partida.

Em virtude das suas peculiaridades as operagbes portuarias poderdo ser
enquadradas no conceito de “realizagdo ou concluséo de servigos inadiaveis ou cuja
inexecugao possa acarretar prejuizo manifesto”, oportunidades nas quais “o trabalho ndo
podera exceder de 12 (doze) horas” (art. 61, caput e 82°, da CLT). No tocante ao Trabalho

Avulso, porém, a regra é de que néo haja “dobra”. A principal revolucdo da Lei n.
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8.630/1993 em termos de regulacéo do trabalho portuario foi a criacdo dos OGMOs para
que, dentre outras finalidades, a distribuicdo das oportunidades de trabalho avulso
passasse a ser mais justa, democrética e igualitaria. Nesse sentido, a Lei n. 9.719/1998
frisa que a escalagao do trabalhador portuario avulso deve ser feita “em sistema de
rodizio” (art. 5°). A “dobra” é prejudicial a distribuicdo isonémica do trabalho avulso, pois
um sO Trabalhador ocupa duas oportunidades de engajamento. Dois turnos, que
poderiam gerar renda para dois Trabalhadores diferentes, ficam concentrados numa
Unica Pessoa. Em outras palavras, um TPA vai ganhar em dobro e outro ficara sem nada.
A Recomendagao OIT n. 145 destaca que: “33. Deveriam ser adotadas medidas em
relacdo ao trabalho por turnos; entre elas: a) evitar que a mesma pessoa trabalhe em
dois turnos consecutivos” (grifo nosso).

No caso dos Vinculados a realizagdo da “dobra” é uma obrigagdo celetista,
contratual. Quanto aos Avulsos, porém, os TPAs néo ficam obrigados a se candidatar e
engajar no turno consecutivo. Inexiste qualquer punicdo para o TPA que se recusa a
trabalhar consecutivamente em mais um turno. Para os Vinculados é uma obrigacéo,
para os Avulsos, faculdade; mas, em nenhum dos dois casos a “dobra” € um direito.
Trata-se de excecdo que se destina ao atendimento de necessidades operacionais e,
para os Avulsos, s6 pode ocorrer mediante o preenchimento da condicéo prevista na Lei
n. 9.719/1998: “situacdes excepcionais, constantes de acordo ou convencao coletiva de
trabalho” (art. 8°). Fica bem claro que o instrumento juridico apto a viabilizar as “dobras”
€ 0 pacto coletivo, pressuposto esse que esta alinhado com o art. 43 da Lei n.
12.815/2013: “A remuneracdo, a definicdo das fungcbes, a composicdo dos ternos, a
multifuncionalidade e as demais condicbes do trabalho avulso serdo objeto de
negociacdo entre as entidades representativas dos trabalhadores portuarios avulsos e
dos operadores portuarios”. Essa previsdo da Lei n. 9.719/1998 se destina a assegurar
que nao haja prejuizo a regularidade/continuidade das operac¢des portuarias, servigo de
natureza publica e com alto nivel de interesse nacional. Diversamente do que se verifica
no contexto dos Vinculados, a “dobra” de turno para os Avulsos ndo gera horas extras

porque:
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- O segundo turno/pegada é um novo contrato, que nasce com a voluntariedade do TPA

em se disponibilizar para mais um engajamento;

- Ha discricionariedade do TPA em aceitar ou n&o a escalagao para “dobrar’;

- A isonomia formal prevista na Constituicdo Federal ndo assegura igualdade total entre
Vinculados e Avulsos. Apenas aquilo que for compativel e adequado deve ser aplicado
de modo idéntico. A hora extra ndo € uma verba assegurada por Lei ao TPA e néo cabe
no conceito de isonomia formal. Conforme previsto expressamente no art. 43 da Lei n.
12.815/2013, todo o complexo remuneratdrio dos TPAs deve ser definido em negociacao
coletiva. E 0 que se vé em muitos pactos coletivos € exatamente o0 reconhecimento,

expresso, de que "a dobra ndo gera direito ao pagamento de horas extras".

Todo o complexo remuneratorio dos TPAs € instituido em pacto coletivo, e via de
regra ndo existe qualquer dispositivo prevendo a percepc¢ao de horas extras. Os turnos
de trabalho dos Avulsos sao improrrogaveis. Isto porque, em observancia ao artigo 5° da
Lei n®9.719/1998, o OGMO realiza uma escalacao para cada periodo de trabalho. Desta
forma, o contrato de trabalho portuario avulso encerra-se, impreterivelmente, ao término
do turno de 6 (seis) horas. O trabalho portuario avulso é marcado pela total desvinculacao
entre trabalhadores, OGMO e Tomadores de Servigos. Assim, nem mesmo o OGMO
detém poderes para impor as “dobras”, cuja realizacdo depende exclusivamente da
voluntariedade dos trabalhadores. Quando surge a necessidade da “dobra” e o
Trabalhador se dispde a executa-la, realiza-se uma nova escalacao, da qual surge um
contrato desconexo daquele que vigorou no turno anterior. Exemplificando: se o
trabalhador atua no turno das 07:00hs as 13:00hs, a “dobra” realizada no turno das
13:00hs as 19:00hs néo consistirh numa continuac¢do da jornada anterior, mas sim num
novo periodo/contrato de trabalho. Vale repisar que o trabalhador portuario avulso decide
livremente se realizara a “dobra”, inexistindo qualquer imposicdo e/ou punicdo neste
sentido. Mas, se no exercicio deste livre arbitrio o trabalhador resolve “dobrar”, ele aceita

conscientemente o tratamento juridico exposto nos paragrafos anteriores. No Porto de
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Santos, por exemplo, € comum que o0s pactos coletivos contenham previsdes desta

espécie:

Quando excepcionalmente o Estivador trabalhar com intervalo inferior a 11 horas,
em hipétese alguma sera considerada a jornada como hora extra, uma vez que
0 ato de trabalhar com intervalos inferiores a 11 horas s6 pode ocorrer com
aquiescéncia voluntaria do trabalhador, ficando quitados neste sentido, todos os
pleitos relativos a hora extra (Clausula 15% 83° da Convencado Coletiva de
Trabalho 2014/2016 firmada entre o Sindicato dos Operadores Portuarios do
Estado de Sdo Paulo e o Sindicato dos Estivadores de Santos, S&o Vicente,
Guaruja e Cubatéo)®.

Na diretriz do que dispde o artigo 43 da Lei n. 12.815/2013 (antigo art. 29 da Lei
n. 8.630/1993), Cristiano Pinto e Ronaldo Fleury (2008, p. 48) asseveram que:

A Lei de Modernizacdo dos Portos vocaciona as partes para a negociacao
coletiva. Ela € bem clara ao remeter os atores do trabalho portuario a pactuacgao
[...] As principais questbes ligadas ao trabalho portuario foram remetidas a
convencdo coletiva ou acordos coletivos de trabalho.

Trata-se de uma aplicacdo especifica do preceito insculpido no artigo 7°, inciso
XXVI, da Constituicdo Federal. A “dobra” ndo se constitui numa prorrogagao de jornada,
mas sim no inicio de um novo contrato de trabalho. Os turnos ininterruptos de seis ou oito
horas séo improrrogaveis.

Um dos principais instrumentos utilizados pelo MPT, no exercicio do seu mister
constitucional, € a pactuacédo do “compromisso de ajustamento de conduta” previsto na
Lei da Acao Civil Publica (n. 7.347/1985). A Resolucédo n. 69/2007, editada pelo Conselho
Superior do Ministério Publico do Trabalho (CSMPT), contém previsdes especificas sobre

o “termo de ajuste de conduta” (TAC) na esfera de atuagdo do MPT:

Do Ajuste de Conduta

Art. 14. O Ministério Publico do Trabalho podera firmar termo de ajuste de
conduta, nos casos previstos em lei, com o responsavel pela ameaca ou leséo
aos interesses ou direitos mencionados no artigo 1° desta Resoluc¢éo, visando a

% Disponivel em:
http://www3.mte.gov.br/sistemas/mediador/Resumo/ResumoVisualizar?NrSolicitacao=MR076486/2014.
Acesso em: 09 ago. 2024.
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reparacao do dano, a adequacédo da conduta as exigéncias legais ou normativas
e, ainda, a compensacéo e/ou a indenizacdo pelos danos que ndo possam ser
reparados.

§ 1° A afericdo do cumprimento do termo de ajuste de conduta ocorrera nos
préprios autos do procedimento preparatdério ou do inquérito civil.

§ 2° O Ministério Publico do Trabalho, se for o caso, podera deprecar a realizagao
de diligéncias necessarias para a verificagdo do cumprimento do TAC, enviando
as copias necessarias a realizagao do ato requerido, as quais serdo autuadas no
destino como “carta precatéria de acompanhamento de TAC”.

Art. 14-A. Quando o Orgéo oficiante reputar ineficaz para restaurar a ordem
juridica o Termo de Compromisso de Ajustamento de Conduta por ele celebrado
ou por membro diverso, ou quando surgirem fatos novos maodificando
significativamente as situa¢des fatica ou juridica, deverd indicar em despacho
fundamentado os defeitos imputados ao instrumento, as medidas que considera
necessdrias para sana-los, bem como a proposta retificadora do TAC, ou para
sua anulagéo, remetendo 0s autos a Camara de Coordenacdo e Revisdo que
decidira a matéria, homologando a retificacdo ou ratificando o instrumento
primevo. (Incluido pela Resolu¢éo n° 100, de 29.09.2011, do CSMPT).

§ 1° - Ao Orgdo signatario do Termo de Compromisso de Ajustamento de
Conduta, quando celebrado por membro diverso, sera dada ciéncia do despacho
do Orgéo Oficiante, remetendo-lhe os autos para manifestacdo, facultativa, no
prazo de 5 (cinco) dias Uteis, findo os quais serdo remetidos a Camara de
Coordenacao e Reviséo para o efeito do disposto no caput deste artigo. (Incluido
pela Resolucdo n° 100, de 29.09.2011, do CSMPT).

§ 2° - Se o Orgdo signatario do Termo de Compromisso de Ajustamento de
Conduta ndo mais integrar a Instituicdo, ou dela estiver afastado, ainda que
temporariamente, sera ouvido o Coordenador da CODIN da PRT respectiva ou,
na sua falta, o Procurador-Chefe. (Incluido pela Resolugdo n° 100, de
29.09.2011, do CSMPT).

§ 3° - A proposta retificadora do TAC, pressuposto de conhecimento pela Camara
de Coordenacédo e Revisdo do seu refazimento, devera contar com a anuéncia
expressa do Compromitente. (Incluido pela Resolugéo n° 100, de 29.09.2011, do
CSMPT).

§ 4° - No prazo maximo de 30 (trinta) dias, contado da distribuicdo do feito ao
Relator, a Camara de Coordenacao e Revisdo do MPT decidird sobre o mérito
da reviséo. (Incluido pela Resolucédo n° 100, de 29.09.2011, do CSMPT).

§ 5° - O aditamento das disposi¢6es do TAC ja celebrado que nao implique
anulacéo, supressdo ou modificacdo substancial na(s) clausula(s) constante(s)
do ajuste, ou ainda que promova a inser¢do de novas disposi¢cdes relacionadas
ao objeto principal, devera ser promovido sem maiores formalidades, desde que
contem com a anuéncia do Compromitente. (Incluido pela Resolugéo n° 100, de
29.09.2011, do CSMPT).

Existem, no ambito do Trabalho Portuario, TACs que foram firmados junto a
OGMO e Operadores Portuarios para coibir a realizacdo ordinaria das “dobras” de
jornada. Tratando-se de matéria ligada a salude e a seguranca no meio ambiente do
trabalho, tais instrumentos enquadram-se na espécie do “Compromisso de Ajustamento

de Conduta Ambiental”’, nomenclatura que intitula a obra de Fernando Reverendo Vidal
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Akaoui, da qual extraimos valiosas licbes sobre o tema (p. 120 e 121):

Na esteira do que ja foi mencionado em relagdo ao compromisso de ajustamento
de conduta em geral (Capitulo 4), quando o objeto do titulo tenha por escopo a
protecdo de bem de natureza ambiental, esse instrumento se mostra eficaz
sobremaneira.

Tal assertiva tem fundamento na medida em que, obtendo-se o ajustamento da
conduta do degradador do meio ambiente ou daquele que esta na iminéncia de
degrada-lo, rapidamente, evita-se a conhecida morosidade que os processos
judiciais tém sofrido, permitindo-se uma mais eficiente protecdo ambiental.

N&o podemos olvidar que o fator temporal, no que tange a manutencdo do
equilibrio ecoldgico, é primordial, uma vez que, quanto antes o dano for reparado,
ou afastado for o perigo, a coletividade como um todo estard melhor resguardada
dos efeitos deletérios da maculagdo do ambiente em que vivemos.

E facil imaginar as vantagens da obtencdo do compromisso de ajustamento de
conduta quando pensamos, por exemplo, em uma inddstria que se compromete
em corrigir em tempo razoavel a emisséo de sons e ruidos que estéo causando
incbmodos e danos a saude da vizinhanca ou a descontaminagdo de rio que
abastece uma ou mais cidades com suas aguas, agora poluidas em face da
atividade do ajustante. Ou, ainda, a assuncado de obrigagbes de ndo fazer por
parte do interessado, que, i.e., abster-se-a de lancar esgoto in natura em curso
d’agua ou nas aguas oceanicas, evitando a mortandade de peixes e a
proliferacdo de doencas infectocontagiosas; ou a cessacdo de obra
descaracterizadora de prédio com relevancia histéria e cultural.

Assim, nos parece que o compromisso de ajustamento de conduta que obtenha
por meio de suas clausulas o efetivo resguardo do meio ambiente cumpre o0 mais
importante dos principios constitucionais do Direito Ambiental, qual seja, o
principio da prevencéo.

Em alguns casos o MPT busca judicialmente a tutela labor-ambiental, através da
propositura de A¢bes Civis Publicas e Acbes Coletivas calcadas na Lei n. 7.347/1985 e
na Lei n. 8.078/1990 (Cdédigo de Defesa do Consumidor). Apreciando a ACP n. 1001744-
13.2016.5.02.0441, proposta pelo MPT de Santos/SP em face de um Terminal Portuario,

a 22 Turma do Tribunal Regional do Trabalho da 22 Regido decidiu:

No caso concreto, a prova documental revela o desrespeito da ré em relagéo a
legislagdo atinente a jornada de trabalho, inclusive intervalos intrajornada e
interjornada, bem como descanso semanal remunerado.

Ao contrario do que sustenta a ora recorrente, ndo restou comprovado que a
mesma desenvolvesse suas atividades sem a necessidade de labor
extraordinario, possuindo rigidos padrdes para realizagdo de jornada
extraordinaria.

Sequer ficou demonstrado que as quantidades de labor extraordinario e
desrespeito aos intervalos legais eram infimos.

Em que pesem os argumentos da ré, a documentacao acostada aos autos, no
lapso de 2014 a 2016, comprova a existéncia de habitualidade na realizacdo de
jornada extraordinaria, a qual ultrapassava em muito os limites legais, bem como
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0 convencional para os turnos ininterruptos de revezamento, com desrespeito,
ainda, aos intervalos e descansos semanais.

O documento de ID. e89e2f9, alusivo aos meses de setembro/outubro de 2014,
revela que em 647 oportunidades os trabalhadores excederam, em muito, os
limites de horario, tendo alguns deles atuado, por exemplo, em labor diario de
19h27 (n° 57), 18h59 (n° 139), 20h05 (n° 206), 18h55 (n° 386), 20h05 (n° 414) e
19h57 (n° 575), circunstancia a qual ultrapassa a ordem do aceitavel.

Tal realidade se perpetuou nos primeiros meses de 2015, cujo documento de ID.
e89e2f9 - Pag. 16/52 atesta irregularidade em 1658 oportunidades, bem como no
segundo quadrimestre de 2016, conforme documento de ID. e8df8bb, o qual
revela labor extenuante em 466 oportunidades.

Da mesma maneira, nos meses de setembro e outubro/2014, o documento de
ID. 57b5beb - P4g. 1/4 acusa desrespeito ao intervalo interjornada em 177 vezes,
bem como, nos primeiros meses de 2015, consoante ID. 57b5beb - Pag. 5, em
outras 330 vezes, tendo, em 2016, tal irregularidade ocorrido em 177 vezes,
conforme ID. b4668d8, afastando, por consequéncia, as alegagfes no sentido de
gue o desrespeito ao intervalo do artigo 66, da CLT ocorre apenas em situages
pontuais.

Outrossim, também h& prova nos autos relativa a ndo concessao regular do
descanso semanal [...] Acrescente-se, ainda, que o Ministério do Trabalho e
Previdéncia Social, apos verificacéo fisica na instalacéo portuéria [...] constatou
o descumprimento, pelo empregador portuario, da concessdo do descanso
semanal de 24 horas consecutivas, com prorrogacéo da jornada normal além do
limite legal de duas horas extras diarias, sem justificativa legal, deixando, ainda,
de conceder periodo minimo de 11 horas consecutivas para descanso entre duas
jornadas de trabalho, bem como intervalo para repouso e alimentacdo de no
minimo 1 hora e maximo 2 horas, para trabalhos continuos de duragao superior
a 6 horas, lavrando, em razéo disso, autos de infragdo, consoante documentos
de conforme documentos de ID. 055105f, ID. 2d3c085, ID. 9bd0d2f, ID. 413b219
e ID. d887d9a, no més de agosto/2015.

Importante ressaltar que, em decorréncia das irregularidades apuradas, houve
audiéncia de 19/10/2016, consoante ID. 978973d, na sede da Procuradoria do
Trabalho no Municipio de Santos [...] oferecendo, o MPT, proposta para
celebracdo de termo de ajuste de conduta constando as obrigacdes de "Abster-
se de prorrogar a jornada normal de trabalho além do limite legal de duas horas
diarias, sem qualquer justificativa legal; Conceder a seus empregados o periodo
minimo de 11 (onze) horas consecutivas de descanso entre duas jornadas de
trabalho, nos termos do art. 66 da CLT; 3. Abster-se de prorrogar a jornada de
trabalho dos empregados que realizam turnos ininterruptos de revezamento que
ja possuem jornada elastecida de oito horas prevista em convengéo ou acordo
coletivo de trabalho.", o que, contudo, 08/11/2016, foi recusado pela ré, com a
distribuicdo, por corolario, da presente Acdo Civil Publica.

Tais circunstancias, revelam, portanto, que a jornada elastecida era uma
constante na empresa ré, estando demonstrado cabalmente o descumprimento
da recorrente em relacao a legislacao correspondente.

[...]

Destaque-se que salta aos olhos as afirmacdes no sentido de que o
extrapolamento de jornada ocorreu de forma esporadica, objetivando o
cumprimento dos prazos das autoridades anuentes, importadores, exportadores,
transportadores nacionais, internacionais, armadores, autoridades alfandegarias
e orgdos de seguranca, bem como a execucdo de servicos emergenciais (falta
de energia, greves, quedas de sistemas, operacdo no Crossdocking), muito
menos que 0s empregados que elasteceram sua jornada o fizeram por motivo de
forca maior, necesséria ao bom andamento das atividades portuérias, eis que
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seria impossivel o adiamento das tarefas, sob pena de causar grande prejuizo
ndo somente a empresa, mas também em toda a cadeia de logistica.

Isso porque tal declaracdo leva a crer que a recorrente guarda maior
preocupacdo com a atividade empresarial, em detrimento aos limites da jornada
de trabalho, bem como concessdo de intervalos e descansos, 0s quais se
consubstanciam em direitos conquistados, objetivando preservar a vida do
trabalhador com saude e dignidade.

Desse modo, ndo merece reparos o r. Julgado que condenou "a ré na obrigacédo
de ndo fazer de se abster de exigir ou permitir a prestacao de servigos dos seus
empregados em patamar superior a 10 horas diarias, considerando-se o limite de
2 (duas) horas extras diarias, salvo em caso de forca maior ou servicos
inadiaveis, em que a jornada maxima podera ser de até 12 horas, com
comunicacao por escrito ao Ministério do Trabalho com antecedéncia minima de
10 (dez) dias. (...) obrigacéo de ndo fazer de se abster de exigir ou permitir a
prestacéo de servicos com horas extras dos seus empregados laborando em
turnos ininterruptos de revezamento com jornada de 8 horas, prevista em norma
coletiva, ou de permitir mais de 2 (duas) horas extras diarias dos seus
empregados laborando em turnos ininterruptos de revezamento com jornada de
6 horas, salvo em caso de for¢a maior ou servicos inadiaveis, em que a jornada
méaxima podera ser de até 12 horas, com comunica¢do por escrito ao Ministério
do Trabalho com antecedéncia minima de 10 (dez) dias. (...) obriga¢éo de fazer
de conceder e assegurar intervalo intrajornada minimo de 1 (uma) hora e maximo
de 2 (duas) horas, nas jornadas cuja duracdo exceda 6 horas diarias, e de 15
minutos, nas jornadas cuja duracdo ndo exceda este limite. (...) obrigacdo de
fazer de conceder e assegurar o intervalo interjornada minimo de 11 (onze) horas
entre duas jornadas. (...) obrigacdo de fazer de conceder DSRs de 24 horas
consecutivas apoés o 6° dia consecutivo de trabalho. (...) sob pena de multa diaria,
por obrigacado e por trabalhador, no valor de R$ 1.000,00 (mil reais), limitada ao
valor global de R$ 500.000,00 (quinhentos mil reais) por obrigacao".

A jornada de trabalho, tematica que foi abordada nessa ACP, é um dos principais

focos de atencéo e discussao na seara labor-ambiental portuéria.
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5 GREVE AMBIENTAL, ADICIONAL DE RISCOS E A MONETIZACAO DA SAUDE E
DA SEGURANCA NO TRABALHO PORTUARIO

A exemplo do que ocorre de modo geral, nos demais setores produtivos, o
movimento sindical nos portos brasileiros ndo possui um histérico consistente de
mobilizagées em prol da defesa, “primaria”, do meio ambiente de trabalho. O que ocorre,
com bastante frequéncia, € uma defesa “secundaria”’, pautada na reivindicagdo de
indenizacdes e adicionais. No Porto de Santos/SP, por exemplo, ndo existem registros
notaveis sobre manifestacdes e greves de sindicatos portuarios contra desequilibrios
labor-ambientais. E isso ndo se deve a auséncia de protegao juridica, pois a “greve
ambiental” € um instituto previsto ha muito tempo no ordenamento juridico nacional e
internacional. A Convencéo n. 155, adotada pela Conferéncia Geral da OIT em 1981 e
promulgada no Brasil pelo Decreto n. 1.254/1994, prevé em seu art. 13 que:

De conformidade com a pratica e as condigBes nacionais, deveré ser protegido,
de consequéncias injustificadas, todo trabalhador que julgar necessério
interromper uma situacdo de trabalho por considerar, por motivos razoaveis, que
ela envolve um perigo iminente e grave para sua vida ou sua saude.

A Norma Regulamentadora (NR) n. 22, do Ministério do Trabalho, disp6e que é
“direito dos trabalhadores, além do previsto na NR-1, interromper suas tarefas sempre
que constatar evidéncias de riscos graves e iminentes para sua seguranca e saude ou
de terceiros, comunicando imediatamente o fato a seu superior hierarquico” (item 22.5.1).

Nesse mesmo sentido, a Constituicdo do Estado de S&o Paulo preceitua, desde a

sua redacao original (1989), que:

Artigo 229 - Compete a autoridade estadual, de oficio ou mediante denuncia de
risco a saude, proceder a avaliacao das fontes de risco no ambiente de trabalho
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e determinar a adocao das devidas providéncias para que cessem 0s motivos
gue Ihe deram causa.

81° - Ao sindicato de trabalhadores, ou a representante que designar, é garantido
requerer a interdicdo de maquina, de setor de servico ou de todo o ambiente de
trabalho, quando houver exposicéo a risco iminente para a vida ou a salde dos
empregados.

§2° - Em condic¢des de risco grave ou iminente no local de trabalho, sera licito ao
empregado interromper suas atividades, sem prejuizo de quaisquer direitos, até
a eliminacao do risco.

Essas normas inserem-se, num contexto mais amplo, no Direito Fundamental
previsto pelo art. 9° da Constituigdo Federal: “E assegurado o direito de greve,
competindo aos trabalhadores decidir sobre a oportunidade de exercé-lo e sobre os
interesses que devam por meio dele defender”.

Se a insipidez de greves ambientais ndo pode ser atribuida a falta de mecanismos
juridicos, o que justificaria essa lacuna com relacdo a uma temética téo relevante? A
explicacdo pode estar no fato de que se consolidou, ao longo da historia brasileira, uma
cultura de monetizac&o dos riscos na relacao capital-trabalho.

Homero Batista Mateus da Silva (2021, p.163), ao abordar de forma bastante

realista o “dilema da monetizacdo da saude”, consigna que:

Ao longo do tempo, porém, nota-se um desenvolvimento maior do estudo dos
adicionais de remuneracédo, concebidos aos empregados sujeitos as condicbes
adversas, do que das formas de prevenc¢éo e combate ao ambiente degradado.

Esse paradoxo instala logica perversa: para o empregador, sob certas
circunstancias, € mais econdmico e acessivel o pagamento do adicional de
remuneragdo, mesmo que sejam majoradas as aliquotas e as bases de calculo,
do que o investimento em medidas preventivas, que poderiam incluir o
redimensionamento inteiro do processo produtivo, e ndo meramente a compra de
um capacete ou de um par de luvas; para os empregados, por sua vez, torna-se
atrativo aceitar a exposicdo a riscos mais acentuados, torcendo para que
nenhuma fatalidade ocorra, mas desde que aufira uma pequena gratificacdo
salarial [...] As entidades sindicais muitas vezes deixam de se mobilizar por
melhores condi¢cdes do ambiente de trabalho, com receio de que sejam mal
interpretadas, quanto a retirada do adicional salarial. A agenda de
negociacao coletiva é costumeiramente sequestrada pela pauta do reajuste
salarial.

O legislador caminha a passos muito timidos, com pouca ou nenhuma inovagao
ao longo de décadas. (grifo nosso)

A “monetizacdo da saude” é tao forte no trabalho portuario que, no rol dos temas

mais debatidos desse especifico eixo da relacdo capital-trabalho, o “Adicional de Riscos”
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previsto na Lei n. 4.860/1965 ocupa lugar de destaque. Apds atravessar décadas de
discussdo em todas as instancias da Justica do Trabalho, a questdo do Adicional de
Riscos chegou ao STF através do Recurso Extraordinério n. 597.124, interposto pelo
OGMO-PR contra decisdo proferida pela Subsecdo | Especializada em Dissidios
Individuais do TST (Proc. 87/2002-022-09-00.3). Proposta no ano de 2002, a acao
envolve um grupo de TPAs Arrumadores que pleiteou adicional de riscos em face do
OGMO-PR e de um Operador Portuario. Tramitando numa época em que o tema era
altamente controvertido na Jurisprudéncia trabalhista, o caso passou pela seguinte
sequéncia de decisbes antagbnicas: adicional de riscos foiindeferidona 12
instancia, deferido no TRT 92 Regido (PR), novamente indeferido na Sexta Turma do
TST e, em carater definitivo na esfera do Judiciario Trabalhista, deferido pela SBDI | do
TST (Orgéo que resolve divergéncias jurisprudenciais internas da Justica do Trabalho e
consolida um posicionamento norteador). O Recurso Extraordinario interposto pelo
OGMO-PR foi despachado pelo Ministro Milton de Moura Franca, que aquela altura era
o Vice-Presidente do TST. Dando seguimento ao Recurso para encaminha-lo a Suprema
Corte, o referido Ministro exp6s fundamentos que refletiam seu posicionamento pessoal
contrario ao deferimento do adicional de riscos para TPAs. Vale lembrar que o
posicionamento da SBDI | do TST em prol da extenséo do adicional de riscos aos TPAs
foi tomada por maioria. Naquela sesséo ficaram vencidos os Ministros Horacio Raymundo
de Senna Pires, Guilherme Caputo Bastos, Vantuil Abdala, Aloysio Corréa da Veiga e
Rider Nogueira de Brito. Verifica-se que naquela época o indeferimento do adicional de
riscos aos TPAs era defendido por pelo menos seis Ministros (considerando os cinco
Ministros “vencidos” e o vice-presidente).

Entre a distribuicdo da demanda na 12 Vara do Trabalho de Paranagua-PR e a
remessa dos autos ao STF se passaram aproximadamente sete anos, de 2002 a
2009. Nesse intervalo temporal, e nos anos subsequentes, tornou-se firme a
Jurisprudéncia Trabalhista majoritaria no sentido de que o adicional de riscos s6 se aplica
aos “servidores ou empregados pertencentes as Administragbes dos Portos
organizados”, nos exatos termos do artigo 19 da Lei n. 4.860/1965. Em sesséo de

julgamento ocorrida aos 24/11/2016 a SBDI | do TST reforcou tal posicionamento:
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ADICIONAL DE RISCO. PORTUARIO. LEI N° 4.860/65. TRABALHADORES
AVULSOS. EXTENSAO. IMPOSSIBILIDADE.

A questdo trazida a debate diz respeito a possibilidade ou ndo de pagamento do
adicional de risco portudrio ao trabalhador portuario avulso. Com efeito, a partir
do julgamento do Processo n° TST-E-ED-RR-1165/2002-322-09.00.1, de
relatoria da Ministra Maria de Assis Calsing, cujo acordéo foi publicado no DJ de
25/5/2010, firmou-se o entendimento de que, com o advento da Lei n°
8.630/1993, as Companhias Docas passaram a desempenhar o papel de meras
gerenciadoras das atividades portuarias, razao pela qual os seus proprios
empregados deixaram de perceber o adicional em questdo, visto que ndo mais
se encontravam sujeitos ao risco das operagdes portuarias. Diante dessa diretriz,
decorrente de interpretacéo da Lei n°® 8.630/93, ndo haveria como se estender
aos trabalhadores avulsos o adicional ora postulado, em face do principio da
isonomia” (destacamos - Proc. TST-E-ED-RR-188700-15.2003.5.09.0022)

O Acordao em destaque foi proferido por unanimidade, situacdo bem diferente
daquela que se verificou no julgamento do caso que chegou ao STF, quando o resultado
foi tomado por apertada maioria. Também merece realce o fato de que essa virada
paradigmatica surgiu num julgamento de 13/08/2009: Processo TST-E-ED-RR-
1165/2002-322-09.00.1, de relatoria da Ministra Maria de Assis Calsing. No ano anterior,
mais precisamente aos 18/02/2008, a mesma Ministra Calsing havia puxado, como
Relatora, a decisdo majoritaria de deferimento do adicional de riscos no processo que foi
alcado ao STF. Diferentemente do que ocorrera em 2008, a Ministra Calsing e a maioria
dos Ministros integrantes da SBDI | do TST corrigiram a rota do debate e passaram a
seguir uma premissa acertada sob os prismas histérico, fatico e juridico. Nesse
redirecionamento os Ministros do TST ajustaram suas concepcodes para reconhecer que:

O adicional de risco, instituido pela Lei n.° 4.860/1965, foi garantido a todos os
empregados que se ativavam nas Companhias Docas [...] Com o advento da Lei
n.° 8.630/1993, as Companhias Docas passaram a desempenhar o papel de
mero gerenciador das atividades portudrias, razdo pela qual os seus proprios
empregados deixaram de perceber o adicional em comento, visto que ndo mais
se encontravam sujeitos ao risco das operagfes portuarias [...] A realidade fatica
gue ora se apresenta € que tanto os empregados dos operadores portudrios dos
portos organizados quanto os empregados dos portos privativos ndo recebem o
adicional de risco, mas apenas o adicional de insalubridade ou o adicional de
periculosidade, quando comprovado o labor nessas condi¢des [...] Dessarte, ndo
sendo comprovado que os trabalhadores portuarios com vinculo empregaticio
percebiam o adicional de risco, ndo fazem jus os trabalhadores avulsos a verba
em comento (Proc. TST-E-ED-RR-1165/2002-322-09.00.1).
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Essa visdo atualizada do TST sobre a matéria também se consolidou nas
instancias inferiores. Um forte exemplo disso € o Tribunal Regional do Trabalho da 22
Regido-SP, cuja competéncia abrange o Porto de Santos. Em maio de 2016 foi editada
Sumula para que néo reste davida quanto ao entendimento prevalecente no maior TRT

do Pais (com jurisdicdo sobre o maior porto brasileiro):

54 — Portuario. Adicional de risco (Res. TP n. 05/2016 - DOEletrénico
31/05/2016). Adicional de risco portuario previsto no artigo 14 da Lei 4.860/65 &
devido somente aos trabalhadores portuarios que mantém vinculo empregaticio
com a Administra¢do do Porto, ndo beneficiando o trabalhador avulso.

No julgamento do Proc. TST-E-ED-RR-1165/2002-322-09.00.1 os Ministros do
Tribunal Superior do Trabalho ajustaram seus focos a realidade que passou a vigorar no
Trabalho Portuario ap6s a Modernizacdo promovida pela Lei n. 8.630/1993,
compreendendo que as Administracbes Portuarias sairam do papel operacional para
assumir posicao gerencial. Os funcionéarios dessas Estatais que atuavam na Capatazia,
destinatarios da Lei n. 4.860/1965, deixaram de atuar nas Operagdes Portuarias. Alguns
desses Funcionarios continuaram atuando no Trabalho Portuario como TPAs ou
Empregados celetistas de Operadores Portuéarios privados, mas deixou de existir aquela
condicdo que embasava o adicional de riscos: remuneracao especifica destinada aos
servidores e empregados das Administracbes Portudrias envolvidos na operacao
(Capatazia). Na fase pré-modernizacdo dos portos até faria sentido esse debate sobre
isonomia entre Vinculados e TPAs, pois naguela época existiam, no mesmo ambiente
operacional, Trabalhadores Portuarios “com” e “sem” direito ao adicional de riscos de
40%: pessoal de Capatazia das Administracdes Portuarias recebia o adicional e, embora
estivessem na mesma faina, os TPAs de Estiva, Conferéncia, Vigilancia, Bloco e
Conserto nao auferiam a verba prevista pelo art. 14 da Lei n. 4.860/1965. E mesmo assim
nao se sustentaria o discurso juridico de desigualdade, pois os Avulsos eram abrangidos
por um sistema remuneratorio com regras proprias, independente da Lei n. 4.860/1965.

Historicamente as taxas remuneratOrias negociadas entre o0s Sindicatos
Profissionais e a Categoria Econbémica no Trabalho Portuario jA englobam a

contraprestacdo de eventuais condi¢cdes de risco. Vale recordar os termos da Resolucéo
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n°® 8.179/1984 da extinta Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (SUNAMAM),
gue reconhecia a legalidade desse procedimento e dispensava a discriminacdo dos
adicionais. O artigo 29 da Lei n°® 8.630/1993 deu continuidade a tal sistema prevendo que
‘A remuneracdo, a definicdo das fungdes, a composicdo dos termos e as demais
condicbes do trabalho avulso serdo objeto de negociacdo entre as entidades
representativas dos trabalhadores portuarios avulsos e dos operadores portuarios”. Este
preceito foi renovado no art. 43 da Lei n° 12.815/2013. A Lei n° 4.860/1965 é clara ao
prever que o adicional de riscos previsto em seu artigo 14 foi instituido de modo
especifico para os servidores e empregados das Administracdes dos Portos. O art. 19
da referida Lei ¢ literal nesse sentido: “As disposi¢cdes desta Lei sdo aplicaveis a todos
os servidores ou empregados pertencentes as Administracfes dos Portos organizados
sujeitos a qualquer regime de exploragao”. O carater eminentemente especial dessa Lei
impede que o adicional de riscos se estenda a individuos que ndo sejam vinculados as
Administracfes dos Portos. Entender o contrario significaria conferir carater geral a uma
norma especial, ato este que violaria os principios da Hermenéutica Juridica. O Principio
Constitucional da Legalidade também seria afrontado, pois ocorreria desvio da finalidade
explicita contida na Lei n. 4.860/1965. Faz-se oportuno registrar que, no sistema anterior
a Lei de Modernizacéo dos Portos (8.630/1993), os trabalhos a bordo das embarcac6es
eram realizados pelas Entidades Estivadoras e a movimentacdo de cargas nhas
instalacdes do cais publico era procedida exclusivamente pelas Administracbes dos
Portos - Companhias Docas. Sobre a mao-de-obra que deveria atuar nos servicos de
capatazia, o artigo 285, paragrafo unico, da Consolidacdo das Leis do Trabalho previa
que tal incumbéncia era do “pessoal da administragao do porto”.

Ao inverso das demais atividades, somente a atividade de capatazia era
desenvolvida por trabalhadores vinculados: servidores das Cias. Docas. Apenas nos
casos em que o numero de servidores das Cias. Docas fosse insuficiente é que
requisitava-se Trabalhadores Portuarios Avulsos - TPAs - para complementar os ternos.
Tratava-se da “Forga Supletiva”, cuja convocagao estava pautada no art. 12, §3°, da Lei
n. 4.860/1965 e no art. 285, paragrafo unico, inciso lll, alinea “a” da CLT. Nas palavras

de Francisco Edivar Carvalho (2005, p. 20), a participacdo pontual da Forga Supletiva
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tornava a atividade de capatazia “hibrida, ou seja, uma parte era realizada com a mao-
de-obra da administracao dos portos (Cias. Docas), com pessoal proprio (trabalhadores
portuarios) e a outra, quando necessario, com mao-de-obra complementar que nao tinha
vinculo empregaticio com a administragdo do porto”. Nem mesmo o pessoal da Forga
Supletiva tinha direito ao adicional de riscos, pois, embora laborasse na Capatazia em
prol da Administracdo Portuaria, ocupava tal posicdo pontualmente na condicdo de
Avulso e ndo de Servidor ou Empregado. Essa contextualizacdo histérica € importante
para visualizarmos que, além de se aplicar especificamente aos servidores das Cias.
Docas, o Adicional de Riscos da Lei n. 4.860/1965 néo se destinava aos Trabalhadores
de bordo (Estiva, Bloco, Vigias etc). Com efeito, a referida Lei menciona expressamente
sua destinataria: servidores ou empregados das Administracées dos Portos pertencentes
a Capatazia.

A igualdade registrada no art. 7°, inciso XXXIV, da Constituicdo Federal, principal
eixo de sustentacéo para aqueles que defendem a concessao do adicional de riscos aos
TPAs, tem carater formal e programatico. A aplicacéo do referido preceito constitucional
deve observar a diretriz da isonomia material, ou seja, considerar no plano pratico as
peculiaridades de cada espécie de relacdo trabalhista e nivelar apenas aquilo que é
adequado, compativel (tratar desigualmente os desiguais, na medida da sua
desigualdade). Nao se deve esquecer, também, que a Lei n. 8.630/1993 revolucionou o
sistema portuario brasileiro e acabou revogando tacitamente a Lei n. 4.860/1965. Mesmo
que os Funcionarios das Administracbes Portuarias ainda laborassem nas
operacdes, que fosse conferido carater geral a uma Lei especial e que a Isonomia
prevista no art. 7°, inciso XXXIV, da Constituicdo Federal fosse aplicada pela via
puramente formal ao invés da via material, toda essa discussao seria inutil. Sim, pois o
direito em discussao estava previsto em Lei que encontra-se revogada desde 1993. Em
seu parecer nos autos do RE 597.124 a Procuradoria Geral da Republica opinou pela
impossibilidade de extensdo do Adicional de Riscos aos Trabalhadores que néo
pertencam aos quadros das Cias. Docas - Administracfes Portuarias. Eis a ementa do

referido Parecer:
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CONSTITUCIONAL. TRABALHISTA. ADICIONAL DE RISCO PORTUARIO.
NAO-EXTENSAO AOS TRABALHADORES AVULSOS. LEI N. 4.860/1965.
PRECEITO ISONOMICO. CF, ART. 7°, XXXIV”: EXTENSAO E ALCANCE.
VEDACAO DE ATUACAO DO PODER JUDICIARIO COMO LEGISLADOR
POSITIVO. INTELIGENCIA DA SUMULA 339 DO SUPREMO TRIBUNAL
FEDERAL. REPERCUSSAO GERAL DO TEMA CONSTITUCIONAL.

1. Revela-se e presume-se a repercussdo geral da questdo constitucional
suscitada. Revela-se, pois diz respeito a extensao e alcance do preceito contido
no art. 7°, XXXIV, da CF, além de implicar em multiplicacdo de feitos em face a
todos os trabalhadores avulsos que laboram em portos nacionais. Presume-se,
pois o aresto recorrido contraria jurisprudéncia dominante do Supremo Tribunal
Federal (CPC, art. 543-A, 8§3°).

2. O art. 7°, XXXIV, da CF é norma dirigida ao legislador ordinario. Cuida-se de
preceito isondmico que ndo autoriza, por si sO, a extensdo de direitos conferidos
por lei especial a determinada categoria de trabalhadores em face de situacdes
peculiares. Trata-se de preceito isondmico referente a direitos e vantagens
genéricos, conferidos a universalidade de trabalhadores.

3. Ndo se admite, mesmo na hip6tese de inconstitucionalidade por omisséo
parcial decorrente de ofensa ao principio da isonomia, a postulacdo, a partir do
reconhecimento do caréater discriminatdrio do ato legislativo, de extensao deste,
por via jurisdicional, & determinada categoria de trabalhadores por ele néo
alcancado. Inteligéncia da Sumula 339 do Supremo Tribunal Federal.

4. Parecer pelo conhecimento e provimento do recurso.

A Sumula n. 339 do STF, mencionada no Parecer, preceitua que “Nao cabe ao
Poder Judiciario, que ndo tem funcéo legislativa, aumentar vencimentos de servidores
publicos sob fundamento de isonomia”. O debate sobre o adicional de riscos da Lei n.
4.860/1965 € um dos mais antigos nas lides referentes a relacdo Capital-Trabalho do
Porto. Historicamente a andlise sobre tal reivindicacdo passa pelo aferimento das

seguintes questdes:

1. Espécie de contratacdo do Trabalhador Portuario, sob o enfoque de que a verba seria
devida apenas aos “servidores ou empregados pertencentes as Administracdes dos

Portos organizados” (exegese do art. 19 da Lei n. 4.860/1965);

2. Condicdes labor-ambientais envolvidas nas atividades do Trabalhador Portuario, em
andlise particularizada sobre as caracteristicas da instalagdo portuaria, do navio, da
carga, das atribui¢cdes, do posicionamento operacional e dos demais aspectos envolvidos
na prestacao de servigos. Afinal, o adicional de riscos n&o é pago de forma automatica

nem mesmo ao pessoal das Cias. Docas - Autoridades Portuarias; sua percepcao
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depende, nos exatos termos da Lei n. 4.860/1965, da verificacdo efetiva sobre a
existéncia de ‘“riscos relativos a insalubridade, periculosidade e outros porventura
existentes”, sendo devido apenas “enquanto ndo forem removidas ou eliminadas as

causas de risco” e “durante o tempo efetivo no servigo considerado sob risco”;

3. Historicamente as taxas remuneratorias aplicadas ao Trabalho Portuario Avulso ja
englobam a contraprestacéo de eventuais condi¢gdes de risco, mesmo que tais condi¢bes
nao se verifiguem. As negociacdes coletivas no trabalho portuario buscaram uniformizar
a remuneracao e evitar discussao sobre o tema. Vale relembrar os termos da Resolucao
n° 8.179/1984 da extinta SUNAMAM, que reconhecia a legalidade desse procedimento e
dispensava a discriminacdo dos adicionais. O artigo 29 da Lei n° 8.630/1993 deu
continuidade ao sistema sob analise, preceito que foi renovado no art. 43 da Lei n°
12.815/2013.

Apenas o enfrentamento do quesito “1” foi alterado no julgamento do RE-STF-
597.124, ficando reconhecido que a diferenca de regimes contratuais nao afasta, por si
s6, a possibilidade de percepcao do adicional de riscos. Entretanto, a tese fixada pelo
Pleno do STF no tema n. 222 deixa claro que deve ser provada pelo Avulso a equiparacao
de contexto fatico-juridico entre ele e o “trabalhador com vinculo permanente” que receba
o adicional. Vejamos: “Sempre que for pago ao trabalhador com vinculo permanente, o
adicional de riscos € devido, nos mesmos termos, ao trabalhador portuario avulso”. Esse
requisito de prova da equiparacao fatico-juridica foi reforcado pelo Ministro Alexandre de

Moraes em seu voto:

Ora, se dois trabalhadores portuarios realizam as mesmas fun¢des, nas mesmas
condicdes, obviamente o risco é idéntico a ambos. O que a legislagdo pretende
aqui proteger, pretende compensar - na verdade, ndo é nem uma protegdo, é
uma compensacdo - € o risco ao exercer determinada funcéo, determinado
trabalho, determinado servi¢o portuario nas mesmas condic¢des. Entédo o vinculo,
permanente ou ndo, hdo me parece que possa ser critério diferenciador para se
ter ou nao direito a percepcdo do adicional. O que se afigura como critério
ensejador do recebimento do adicional é a verificacdo da condicao de prestacéo
de servico, seja pelo trabalhador com vinculo permanente, seja o0 avulso; se esta
sendo realizado nas mesmas fun¢des e sob as mesmas condi¢des [...JO vinculo
ndo sera um requisito impeditivo para percep¢do desse adicional, desde que
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exerca as mesmas funcdes e sob as mesmas condicdes.

Esse importante reforco de fundamentacéao foi destacado por outros Ministros:

O SENHOR MINISTRO LUIS ROBERTO BARROSO [...] Entendo da mesma
forma, com este acréscimo feito pelo Ministro Alexandre de Moraes, ndo é uma
benesse, exige-se que os avulsos estejam no desempenho das mesmas funcfes
e sob as mesmas condicdes para que fagcam jus ao adicional. Penso que esse
também seja o entendimento do eminente Relator, de modo que eu o estou
acompanhando.

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX [...] a formatacdo dada pelo Relator, com esse
acréscimo feito pelo Ministro Alexandre Moraes, efetivamente enseja a aplicagao
do principio da isonomia, porque admite se faca diferenciacdes. Mas, se estdo
exatamente nas mesmas condi¢fes, a moldura do art. 7° evita que haja esse
tratamento diferenciado de gratificar uns e nao gratificar outros [...] com as
modulacdes qualitativas feitas pelo Relator, as quais foram repisadas pelo
Ministro Alexandre, acompanho Sua Exceléncia.

O SENHOR MINISTRO RICARDO LEWANDOWSKI [...] No entanto, sensivel ao
adendo que fez o Ministro Alexandre de Moraes, no sentido de que o principio da
isonomia previsto na Constituicdo, alias, universalmente reconhecido, pode e
deve, sim, aplicar-se aqueles que trabalham exatamente nas mesmas condicdes.
Acompanho o Relator, com as achegas agora trazidas pelo Ministro Alexandre
de Moraes

A verba evidentemente ndo € devida de modo liquido e certo a todos os TPAS,
sendo necessario avaliar casuisticamente sua aplicacdo ao Trabalhador que a reivindica.
Ainda que o Supremo Tribunal Federal tenha determinado a observancia do Principio da
Isonomia para efeito de pagamento do adicional aos TPAs, sera necessario avaliar
pontualmente, de modo individualizado, se outro Trabalhador recebe a verba nas
mesmas condi¢des: identidade de local, de posicionamento operacional e de outros
fatores que justifiguem a extensdo isondmica do adicional. Nao cabe, por exemplo, a
extensdo a um Estivador do adicional de riscos pago pela Cia. Docas a um guarda
portuario. Ha um inegavel distinguishing que afasta a hipotese de tratamento isonémico
material. Quanto a pratica processual, cabe ao TPA o 6nus de apontar e demonstrar,
através de prova documental e/ou oral, que as condicbes basicas para essa
“‘equiparacdo” se materializaram. A apresentacido dessas evidéncias antecede, e
condiciona, o debate sobre a necessidade de prova pericial. Se a peti¢éo inicial n&o

indicar algum(ns) vinculado(s) como paradigma(s), e/ou se inexistirem provas claras
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quanto a realizagdo de trabalho “nos mesmos termos”, a hipotese de pericia labor-
ambiental ficard afastada (sequer podera ser cogitada). A Jurisprudéncia tem se
consolidado nessa diretriz de que o adicional de riscos ndo é uma verba devida
automaticamente, pelo simples fato de o Trabalhador atuar no Porto. Em V. Aco6rdao
publicado dia 30/06/2023, a 42 Turma do Tribunal Superior do Trabalho decidiu:

ADICIONAL DE RISCO DO TRABALHADOR PORTUARIO COM VINCULO
PERMANENTE. POSSIBILIDADE DE EXTENSAO AOS TRABALHADORES
PORTUARIOS AVULSOS. ISONOMIA. TEMA 222 DA TABELA DE
REPERCUSSAO GERAL DO STF (RE 597124/PR). EFEITO VINCULANTE. I.
O Supremo Tribunal Federal, no julgamento do Tema 222 da repercussao geral,
decidiu que: " Sempre que for pago ao trabalhador com vinculo permanente, o
adicional de riscos também é devido, nos mesmos termos, ao trabalhador
portuario avulso, considerando o disposto no artigo 7°, XXXIV, da Constituicdo
da Republica. " (RE 597124, Rel. Min. EDSON FACHIN, Tribunal Pleno, julgado
em 03/06/2020). A tese fixada no Tema 222 exige duplo requisito para extensao
do adicional de riscos aos trabalhadores portuarios avulsos: ( a ) existéncia de
trabalhador com vinculo permanente recebendo o adicional de riscos e ( b )
demonstracdo de que o trabalhador avulso tenha laborado nas mesmas
condicdes de trabalho. Il. Se ndo h&d empregado com vinculo permanente
recebendo o adicional de riscos, ndo ha parametro com o qual confrontar
eventual desigualdade (quebra de isonomia) e ndo é possivel estender o referido
adicional ao trabalhador avulso. Assim, deixa-se de exercer o0 juizo de retratacéo
previsto no art. 1.030, Il, do CPC/2015 (543-B, § 3° do CPC/1973) [...] Parece
claro na tese fixada no Tema 222 da repercussdo geral, que, pela dic¢do
expressa do art. 7°, inc. XXXIV - isonomia de direitos -, a natureza do contrato
(com vinculo ou avulso) ndo pode ser impedimento para a extenséo do adicional
de riscos ao trabalhador avulso, sempre que, “... nos mesmos termos,...”, “... for
pago ao trabalhador com vinculo permanente...”. Ou seja, a tese do Tema 222
ndo autoriza a aplicacdo automatica do adicional de riscos, exigindo que haja
concretamente quebra de isonomia pelo fato de haver um trabalhador com
vinculo permanente recebendo o adicional e o avulso, atuando nas mesmas
condicdes de trabalho, ndo. Nesta hipdtese, a natureza avulsa do vinculo néo
pode ser empecilho para o pagamento do adicional. Entendo que o Tema 222 da
repercussédo geral exige duplo requisito para extensao do adicional de riscos aos
trabalhadores portuarios avulsos, quais sejam: (a) trabalhador com vinculo
permanente recebendo o adicional de riscos e (b) haver atuacao do trabalhador
avulso nas mesmas condigdes do primeiro (“... nos mesmos termos...”). Se ndo
h& empregado com vinculo permanente recebendo o adicional de riscos, ndo ha
pardmetro com o qual confrontar eventual desigualdade (quebra da isonomia) e
nao é possivel estender o referido adicional do trabalhador avulso. Esta é a clara
conclusdo do eminente relator no STF, Min. Edson Fachin [...] O adicional de
riscos pressupfe, assim, que haja constatagdo (comprovacdo) de que
empregado com vinculo permanente esteja recebendo o adicional e que
“..também deve ser devido ao trabalhador portuario avulso que esteja
laborando _nas _mesmas _condicdes”, caso em que, a natureza do vinculo
(permanente ou avulso) ndo podera ser empecilho (requisito impeditivo) ao
pagamento do adicional ao avulso. O adicional de riscos nédo sera devido com
fundamento em pericia constatando condi¢des de periculosidade, insalubridade
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ou penosidade, mas sim quando houver prova do recebimento pelo trabalhador
com vinculo do referido adicional e o trabalhador avulso atuar nas mesmas
condicdes de trabalho [...] Assim, ndo resta divida que a tese fixada pelo STF no
Tema 222 da repercussédo geral exige a premissa fatica concomitante de dois
requisitos para deferimento do adicional de riscos ao trabalhador avulso, quais
sejam: (1) demonstracao de trabalhador com vinculo permanente recebendo o
adicional de ricos e (2) demonstrag&o de trabalhador avulso laborando na mesma
funcdo e nas mesmas condi¢cdes (AIRR-21140-33.2006.5.02.0444, 42 Turma,
Relator Ministro Alexandre Luiz Ramos, DEJT 30/06/2023)

Ficou consignada, no referido acérddo, uma circunstancia que revela o status
jurisprudencial da questdo no ambito do TST: “H& precedentes das oito Turmas desta
Colenda Corte Superior neste sentido” (grifo nosso). Enfim, o eventual deferimento do
adicional de riscos a algum TPA precisa passar por questdes como: Qual “trabalhador
com vinculo permanente” recebe o adicional de riscos no Porto onde o TPA labora? Como
recebe? Por qué recebe? O pagamento do adicional de riscos ndo sera automatico, pois
dependera da efetiva demonstracédo, via indicacao de paradigma, de que existe outro
Trabalhador atuando no mesmo local, atividade e condicBes gerais (uma espécie de
equiparacao de situacdes fatico-juridicas idénticas). A falta desses requisitos soterra por
completo a aplicacdo da extensao ou equiparagcdo autorizada pelo RE-STF-597.124. E
tal equiparacao € impossivel em algumas situagdes como, por exemplo, a de Estivadores
no Porto de Santos. A CODESP#, em virtude da sua atuacédo na capatazia, ndo tem
histérico de contratacdo de Estivadores. E plblico e notério o fato de que tradicionalmente
as Cias. Docas dedicavam-se, quando realizavam operacdes portudrias, aos servi¢cos de
Capatazia. A Lei n. 4.860/1965, o antigo art. 285 da CLT e demais normas
correlacionadas deixam clara essa premissa. Neste caso a decisdo do STF tera carater
programatico e gerara efeitos apenas se algum dia, numa hipétese futura, a Autoridade
Portuaria de Santos voltar a realizar operacBes portuarias e vincular Estivadores,
pagando-lhes o adicional de riscos (se estiverem preenchidas as condicfes da Lei n.
4.860/1965, pois a verba ndo é devida automaticamente a todos os Trabalhadores que
sejam vinculados as Autoridades Portuarias). Caso isso aconteca, os TPAs da Estiva que

trabalhem nas mesmas condi¢Ges (local, posi¢cdo no navio, tipo de operacgao etc) poderao

40 Denominac&o social foi alterada em 19/02/20 para AUTORIDADE PORTUARIA DE SANTOS S.A.
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pleitear judicialmente o pagamento do adicional de riscos sob o viés da isonomia.

6 IMPACTOS DA EVOLUCAO TECNOLOGICA NO MEIO AMBIENTE DO TRABALHO
PORTUARIO

Em 2023 o Porto Itapoa se tornou o primeiro terminal de contéineres do Brasil,
e da América do Sul, a contar com transtéineres (RTGs*') operados remotamente. Nesse
tipo de aparelho o(a) trabalhador(a) atua numa sala administrativa, climatizada, com facil
acesso ao sanitario, movimentando o equipamento através de joystick numa mesa de
computador, com o auxilio de cameras. Essa condicdo ergonomicamente favoravel evita
que o(a) trabalhador(a) precise subir até uma cabine mdével, que se movimenta durante
toda a jornada, ha mais de 20 (vinte) metros de altura.

Drones e sistemas de elevacdo para movimentacdo aérea de contéineres
entre 0s gates e os patios dos Terminais, Robés que atuam na pintura e no reparo
(inclusive submerso) de navios, Amarracao automéatica de navios, Sistema automatizado
de colocacao e retirada de castanhas/twistlocks em terminais de contéineres... Nas
Gltimas cinco décadas a logistica portuaria tem experimentado profundas revolucbes
tecnolégicas, e a “4? Revolugédo Industrial” caminha a passos largos nos sistemas
operacionais dos portos. Num contexto de “Logistica 4.0”, que ja se apresenta como
realidade no plano internacional, terminais portuarios automatizados dispensam quase
gue integralmente a participacdo humana em suas operagoes: terminal tractors (cavalos
mecanicos) transitam no costado e no péatio sem motoristas, Portéineres sao teleguiados
etc. Esse tipo de Terminal, existente ha décadas em Portos da Europa e implantado mais
recentemente na Asia, ficou conhecido como Terminal Fantasma (Ghost Terminal) em
virtude da auséncia de seres humanos no cais.

No plano intermodal j4 existem testes bem-sucedidos de locomotivas

41 Rubber-tired gantry cranes, ou guindastes pérticos sobre pneus.
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autbnomas que fazem o transporte ferroviario entre o local de producéo e o terminal
portuario, além de projetos que conectam navios nado tripulados a terminais
automatizados, de caminhdes autbnomos que transportam contéineres entre os terminais
portuérios e seus destinos (ultrapassando os limites da instalacdo portuaria, realizando
transporte externo rodoviario) e de sistemas autbnomos de parqueamento que no futuro
podem ser implantados em navios roll on / roll off para embarque e desembarque de
veiculos (tarefa que atualmente é executada por um grande grupo de trabalhadores que
dirigem os veiculos para dentro e fora dos navios).

Esse panorama é mais impactante do que a invencdo do contéiner e gera
disrupcdo nos paradigmas que dominaram por séculos a atividade maritimo-portuaria,
refletindo diretamente nas relacdes entre Trabalho e Capital. Ligada aos primérdios da
humanidade, a navegacdo teve papel destacado no processo histérico de
desenvolvimento cultural, comercial, industrial e econdmico das sociedades ao redor do
mundo. O uso mercantil do transporte maritimo foi certamente a mola propulsora dessa
realidade. Desde o seu nascedouro o Trabalho Portuario se desenvolveu de modo
marcadamente bracal, com emprego de grande esforco fisico e necessidade de
numerosos ternos/contingentes de Trabalhadores para dar conta do embarque,
desembarque e armazenamento das cargas. Essa realidade vigorou por séculos nos
portos de todo o mundo. Na Inglaterra, por exemplo, Hobsbawm (2000, p. 244-245)
historia que:

Tecnicamente falando, o trabalho da estiva era espantosamente primitivo em
1889. Naturalmente é verdade que a irregularidade essencial das chegadas e
partidas dos navios impde limites até hoje a racionalizagdo e a mecanizacao da
faina portuaria, mas no fim da década de 1880 ndo havia, em absoluto com
excecao dos cais, guindastes, guinchos e ferrovias de beira de cais, virtualmente
nenhum equipamento mecénico. A revolugdo técnica que iria mecanizar a carga
e descarga de graos e carvao, e até certo ponto da madeira, ndo foi iniciada
seriamente sendo no fim da década de 1890 e comeco da de 1900, e o seu
progresso foi lento. A melhor descricdo do trabalho nas docas de Londres em
1908 dificilmente menciona equipamento mecéanico exceto no Cais Vitoria (trigo,
carne congelada e carvao), e mesmo em 1914 muito icamento de carvdo em
Liverpool era feito em cestas manuais, enquanto a descarga de grédos por sacos
estava longe de ser extinto em Bristol mesmo apds a mecanizacao da Primeira
Guerra Mundial [...] Tecnicamente, as docas de Liverpool, tais como descritas por
Sexton no fim da década de 1880, como as docas de Génova no mesmo periodo,
estavam mais proximas do oficio dos carregadores centro-africanos do que da
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inddstria moderna.

No Brasil, esse cenario rudimentar ainda era forte no inicio do século XX. A figura
emblematica de Jacinto, “o Sansdo do cais santista”?, espelhava a realidade geral do
Trabalho Portuario no Brasil. A movimentacao bracal de sacarias nos terminais e navios
sé comecou a ser efetivamente eliminada na segunda metade do século XX, com o
surgimento do contéiner, portéineres, sistemas de correias transportadoras e shiploaders.
Esses equipamentos substituiram a méao-de-obra de milhares de Trabalhadores que se
avolumavam em longas filas para carregar ou descarregar navios. Com efeito, a evolucao
tecnologica do aparelhamento portudrio e das embarcacdes reduziu sensivelmente a
necessidade de participacdo humana nos métodos de manipulacdo das cargas.

Conforme relata Francisco Carlos de Morais Silva (1994, p. 20),

Com a evolugdo comercial, industrial, de transportes e comunicagfes, as antigas
geracdes de navios, atendendo as necessidades tecnoldgicas, foram sendo
substituidas, culminando por atingir a modernizagdo dos dias atuais. Nos ultimos
decénios, a evolugédo se fez sentir de forma acentuada, com a entrada, em
trdfego, de navios full-containers. A introducdo do container, de maneira
intensiva, em todos os principais trafegos mundiais, modificou radicalmente a
filosofia da operacéo portuaria. Seguiram-se os navios roll-on/roll-off, agora ja em
terceira ou quarta geracdo, modernos transportadores de automoveis,
graneleiros, petroleiros combinados e outros navios sofisticados, providos de
aparelhagens coerentes com as necessidades do trdfego. Esses modernos
navios vieram simplificar as operacdes, de forma que a intervencdo humana
passou a ser menos exigida [...] operacdes anteriores que necessitavam de 12
(doze) a 15 (quinze) trabalhadores para serem executadas - hoje podem ser
realizadas com apenas 4 (quatro) ou 5 (cinco) pessoas.

No caso especifico do Brasil, essa realidade se confirmou na medida em que as
instalacdes e equipamentos foram modernizados pela injecdo de capital privado, mais
especificamente a partir da Lei n. 8.630/1993. A exemplo do que aconteceu em outros
setores produtivos, tal mutacédo das operacdes portuarias foi puxada pela globalizacao

social e econdmica. Pode-se dizer que € uma questdo de sobrevivéncia, pois os Paises

42 Trabalhador que se tornou um mito no Porto de Santos ao ser fotografado com cinco sacas de café nas
costas (cerca de 300 - trezentos - quilos ao todo). Naquela época, por volta do ano 1.900, o trabalho bracal
era indispensavel para o embarque e desembarque das mercadorias.
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gque ndo se adaptam ao processo evolutivo mundial ficam a margem do progresso
econdmico. Consequentemente, 0s avancos sociais sofrem prejuizos. No Brasil essa
necessidade € ainda maior, pois seu comércio exterior depende quase que integralmente
do Setor Portuario. A modernizacdo das operacfes portuarias exige que o sistema de
trabalho se apresente evoluido, preparado para atender as constantes transformacdes
da logistica internacional. Dentro dessa concepcéao, o Trabalho Portuario contemporéaneo
€ marcado por uma atuacdo mais especializada e dinamica. Isto significa que as vagas
para o trabalho bracal (com alto esforco fisico) estdo se tornando cada vez mais
escassas. Por outro lado, as oportunidades de natureza técnica aumentam em termos de
namero e grau de importancia (Ex.. operacdo e manutencdo de equipamentos,
processamento de dados informatizados etc).

E publico e notdrio, no Brasil e no mundo, que ha cada vez menos espaco para a
participacdo humana nas operacgdes portudrias. A proposito, existem etapas operacionais
cujo nivel de automacéo dispensa totalmente a intervencéo de trabalho bracal (Exemplo:
embarque de granéis sdlidos e liquidos). No plano internacional essa reducdo da
dependéncia de esforco humano nas operacbes é ainda mais drastica. Pesquisas
apontam que no Porto de Roterdd, na década de 1960, a introducéo dos contéineres na
logistica maritimo-portuaria significou uma diminuicdo de aproximadamente 80% (oitenta
por cento) no contingente de estivadores que era hecessario para movimentar as cargas.
No século XX esse mesmo Porto de Roterdd j4 se notabilizava pela automacao na
movimentagao de contéineres, sendo pioneiro dentre os terminais fantasmas existentes
no mundo. Estudos revelam que os ghost terminals geram os seguintes indices
(aproximadamente): reducdo de 50% no contingente de Trabalhadores, economia de
70% nos custos trabalhistas e aumento de 30% na eficiéncia operacional. Um exemplo
sintomatico desse cenario estd na mao-de-obra necessaria para dirigir carretas/terminal
tractors. Enquanto no Brasil os motoristas/operadores ainda representam significativa
parcela dos quadros de Colaboradores, nos terminais fantasmas esses veiculos

transitam de forma autdbnoma com rotas definidas por programas de computador. Sao
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“plataformas com rodas”3, sequer possuem cabines. A operacdo é programada e
gerenciada por um pequeno grupo de Trabalhadores especializados que ficam numa
torre de controle. Theo Notteboom e Francesco Vitellaro (2019, n&o paginado) citam que
“27% do trabalho portuario ja esta automatizado e quase 85% de suas tarefas serdo
automatizadas até 2040, e que “os trabalhadores portuarios sdo desafiados a adquirir
qualificacOes especificas para atender as atuais e futuras necessidades do mercado de
trabalho”.

Na década de 1970, quando formatou a Convencdo n. 137 e a Recomendacéo n.
145, a OIT ja previa de modo bem realista que os "Novos Métodos de Processamento de
Carga nos Portos" acarretariam drastica reducédo dos contingentes de Portuarios. Nesse
cenario, as referidas normas da OIT estabeleceram que as medidas mais adequadas
para atenuar os efeitos da automacéao passariam principalmente por (1) antecipacéo de
aposentadorias, (2) planos de desligamento e (3) readaptacédo funcional. No tocante a
“antecipacao de aposentadorias” a Lei n. 12.815/2013 foi um retrocesso em comparagao
com a Lei n. 8.630/1993. O artigo 4 da Convengao n° 137 da OIT preceitua que “Os
efetivos dos registros serdo periodicamente revistos a fim de fixa-los em um nivel que
corresponda as necessidades do porto. Quando uma reducéo dos efetivos de um registro
se tornar necessaria, todas as medidas uteis serdo tomadas, com a finalidade de prevenir
ou atenuar os efeitos prejudiciais aos portuarios”. A Recomendacédo n° 145 da OIT, por
sua vez, propde “a redugdo da idade para a aposentadoria ou a ajuda com vistas a
aposentadoria voluntéria, mediante a concessdo de pensfes, complementacdes aos
valores das aposentadorias pagas pelo Estado ou indenizagdes” (art. 19, item “d”). A Lei
n°® 8.630/1993 dispunha que a inscricdo do Trabalhador Avulso extinguia-se
automaticamente pela aposentadoria (art. 27, 83°). Entretanto, a Lei n® 12.815/2013
guebrou essa sistematica e passou a prever apenas duas causas para a extincao da
matricula: morte e cancelamento (solicitagdo do TPA, PDV, infragdo disciplinar etc). Essa
modificacdo gera desequilibrio, diminuindo as oportunidades de ganho para os

Trabalhadores ativos que, ao contrario dos aposentados, nao tém outra fonte de renda.

43

AGV, “automated guided vehicles” (veiculos guiados automaticamente).
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Quanto aos “planos de desligamento”, a Lei n. 8.630/1993 previu uma série de
medidas nesse sentido, tendo criado até mesmo incentivos financeiros para o
cancelamento de matricula. Na Lei n. 12.815/2013 continuam constando como
atribuicdes dos Orgéos de Gestdo de Mao de Obra (OGMOs) a "criagéo de programas
de realocacéo e de cancelamento do registro” e o repasse de "contribuicbes destinadas
a incentivar o cancelamento do registro e a aposentadoria voluntaria“. Em linhas gerais,
porém, poucas iniciativas nesse sentido foram adotadas e, quando ocorreram, nao
tiveram o alcance e a eficacia necesséarias para solucionar a questao. Joao Bebiano
Prates (2003, ndo paginado), ao falar sobre a “reestruturacdo portuaria de 1993 em
Portugal”, destacou que o “Pacto de Concertagdo Social no Sector Portuario” assinado
por Governo, Empresarios e Sindicatos de Trabalhadores previu como essenciais as

seguintes medidas:

Licenciamento dos trabalhadores portuarios excedentarios, o que foi
concretizado com a saida de 1.201 trabalhadores, representando mais de 60%
do total do efectivo dos portos. As indemnizagdes atribuidas pela desvinculacao,
tiveram por base, essencialmente, a remuneracdo mensal auferida e a
antiguidade dos trabalhadores no sector, em conformidade com a legislagédo
aplicavel aos despedimentos colectivos; Controlo das novas admissdes de
trabalhadores portudrios, por forma a evitar a repeticdo de novos excedentes no
futuro, e, ao mesmo tempo, estabelecer, nos termos da lei, requisitos de
certificacdo  profissional dos novos  trabalhadores, condicionada,
designadamente, a frequéncia de cursos de formacdo profissional aprovados
pelo Instituto do Trabalho Portuéario (ITP).

O contingente de Portuarios que existia até a segunda metade do século XX no
Brasil jA ndo tem mais razéo de ser nos dias atuais. Perdeu a légica ha bastante tempo,
gerando situacdes anacrbnicas com ternos excessivos, fungbes ndo cumpridas etc.
Reducdes ja aconteceram de 1993 até aqui, mas a quantidade de Trabalhadores
Portuarios Avulsos no sistema OGMO ainda é excessiva e precisa diminuir através das
medidas propostas pela OIT e pela Lei dos Portos. A automacao dos terminais portuarios
brasileiros crescera nas proximas décadas, pois, do contrario, o pais ficara marginalizado
nas trocas comerciais globalizadas. Nesse sentido, futuramente o Brasil terd ghost
terminals e o Trabalho Portuario que hoje conhecemos sera profundamente modificado.

Algumas décadas ainda se passarao até que a automacéao dos portos brasileiros alcance
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0s niveis dos ghost terminals europeus e asiaticos. O impacto social serd menor se as
medidas previstas pelas normas da OIT comecarem a ser discutidas e implementadas
desde j4; algo que foi feito de modo muito insipiente nessas Ultimas décadas que se
passaram desde a modernizacdo portuaria brasileira impulsionada pela Lei n.
8.630/1993. A “readaptacgao funcional” € tema relevante nessa reflexdo sobre o futuro.

Merecem destaque as seguintes disposi¢cfes da Recomendacéo OIT n. 145:

18.1) Quando diminuir a demanda de determinadas categorias de portuarios
deveria ser feito todo o possivel para manter esses trabalhadores nos empregos
da industria portuaria, dando-lhes a necessaria oportunidade de readaptagéo
profissional para trabalhar em outras categorias; essa readaptacdo deveria ser
facilitada com suficiente antecedéncia, em qualquer mudanca prevista nos
métodos de trabalho.

2) Se fosse inevitavel reduzir o volume total de inscritos deveriam ser feitos todos
os esfor¢os necessarios para ajudar 0os portuarios a conseguir outro emprego,
colocando a sua disposicdo os servicos de readaptacdo profissional e a
assisténcia dos servigos publicos do emprego.

E ndo estamos falando aqui de treinamento e qualificacdo voltados aos métodos
operacionais ja existentes no Brasil. Esse quesito, que também carece de melhorias e
tem sido objeto de propostas para reformulagdo do sistema “PREPOM - Marinha do
Brasil”, € uma necessidade do presente. Para o futuro do qual estamos falando, porém,
o treinamento e a qualificacdo sobre os quais se fala hoje ndo terdo serventia. As
atividades operacionais hoje existentes serdo totalmente modificadas, e grande parte
delas deixara de existir (caso dos motoristas de carreta ou operadores de terminal tractor,
por exemplo). Atualmente os Terminais brasileiros apresentam uma propor¢ao muito
maior de Empregados operacionais do que de Empregados administrativos. Daqui a
algumas décadas esse cenario ficara invertido, até o ponto em que as proprias etapas
operacionais serao realizadas por Trabalhadores que ficardo em ambiente administrativo
(torres de controle, como acontece em Roterdd). George Vaggelas, em entrevista
concedida a PortEconomics, destaca que o “Trabalhador Portuario 4.0” devera ser

especialista em tecnologia da informacao (Tl), pois:

[...] A tecnologia esta evoluindo na industria portudria e cria desafios para os
trabalhadores portuarios. A automacdo de processos portuarios focada nos



116

servicos de cais (ou seja, no carregamento e descarregamento) e nas areas de
armazenamento, exige habilidades adicionais para os trabalhadores portuarios.
O conhecimento do uso do PC junto com o uso de programas de software
especializados e a compreensdo dos servicos em nuvem estdo entre as
habilidades que serdo valiosas no futuro. Isso ndo significa que o trabalho no
setor portuario sera totalmente eliminado. As tecnologias podem reduzir os
empregos de baixa qualificagdo nos portos, mas, por outro lado, novos empregos
altamente qualificados serdo criados, como arquitetos de sistemas, engenheiros
de TI, analistas de negécios etc. Concluindo, estamos indo de um pessoal
qualificado para um multi-capacitado nos portos e, nessa transicdo, o
conhecimento de novas tecnologias € uma vantagem44.

No porto de Auckland, Nova Zelandia, o avanco dos projetos de automacéao tem
sido impactado pela dificuldade em recrutar pessoas com esse perfil de “Portuario 4.0”.
O departamento de recursos humanos do referido porto tem buscado “pessoas que nao
estejam apenas interessadas em conduzir transportadores e guindastes, mas que se
adaptem a outras areas de trabalho e possibilidades, com mudancas de funcdes a
medida que o porto se desenvolve™,

No ano de 2019 Entidades Sindicais como a ILWU, nos Estados Unidos, e a MUA,
na Austrdlia, iniciaram protestos e greves contra 0 avan¢o da automacao nos Portos de
Los Angeles, Brisbane, DP World Fremantle, DP World Melbourne e DP World Sydney.
Ao invés de resistirem a automacao, que € um fendmeno irreversivel e beneficia a
sociedade como um todo, os Sindicatos de Trabalhadores Portuarios deveriam lancar
esforcos no sentido de preparar seus representados para essa realidade evolutiva:
realizagdo de cursos voltados as necessidades do “Porto 4.07, consultoria para
redirecionamento profissional etc. E improdutiva a postura sindical de lutar contra o
avanco tecnoldgico, defendendo situacdes ultrapassadas que nao se justificam na
atualidade e que ficardo ainda mais insustentaveis num futuro préximo. Um exemplo
latente dessas posturas sindicais retrogradas se verifica na insisténcia de manter os
ternos (equipes) de trabalho superdimensionados, com uma quantidade muito superior

aguela que realmente se faz necessaria no atual estado da técnica. Conforme destacado

4 Disponivel em: https://www.porteconomics.eu/interview-docker-4-0-to-be-international-and-it-skilled/.

Acesso em: 05 ago. 2024.
45

Disponivel em: https://www.mundomaritimo.cl/noticias/escasez-de-mano-de-obra-capacitada-y-
automatizacion-desafian-la-empleabilidad-en-los-puertos-del-mundo. Acesso em: 05 ago. 2024.
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por Tania Christina Zotto (2002, p. 42 e 43),

Poucos casos ha em que a tecnologia nao atingiu a forgca de trabalho portuaria.
Couper (op. cit.) cita os seguintes casos de portos que tém, apesar da inovagéo
tecnoldgica, mantido seu quadro de trabalhadores:

1) Portos de paises produtores de petréleo;

2) Portos nos quais a substituicdo de méo-de-obra tem sido amenizada pelo
incremento do comércio;

3) Portos onde os sindicatos, ou 0 governo, ou ambos, tém sido capazes de
manter o contingente de trabalhadores acima das necessidades do trabalho;

4) Portos que tém crescido a custa de outros da mesma regido através de

sucesso na competicdo ou devido a manobras por razdes civis ou militares [...] O
Porto de Santos encaixa-se perfeitamente no item n. 3 do rol supra.

Em setembro/2016, por ocasido de um dissidio coletivo no qual o Sindicato dos
Estivadores do Porto de Santos insistia ha manutencdo de um terno (equipe) composto
por 9 (nove) trabalhadores nas operacdes de contéineres, Tania Cristina Zotto elaborou
parecer técnico na condicao de assessora do Tribunal Regional do Trabalho da 22 Regiédo
e constatou que o trabalho de Estiva pode ser adequadamente executado por um terno

de 4 (quatro) trabalhadores:

Nos 31 meses desde o Acordo Coletivo, as equipes de vinculados foram de
quatro homens. Este é o quantitativo recomendado para “peagao” e “despeagao”
pela NR 29, a norma regulamentadora da seguranca e saude no trabalho
portuario. Agora, por conta da redugdo da participacdo de avulsos, uma das
novas reivindicagdes do sindicato é que seja fixada uma “equipe de vinculados”
de nove homens (0o mesmo nimero da equipe de avulsos). E dificil ver algum
realismo nisso. Ha mais de vinte anos as empresas estdo engajadas na ardua
empreitada de conseguir vincular trabalhadores de estiva e implementar minimos
conceitos de gestdo nesta parte da operacao portuaria. Agora, trés anos depois
de celebrar um Acordo Coletivo cedendo metade do mercado de trabalho aos
vinculados, o sindicato pretende que se apliquem, aos vinculados, as mesmas
equipes que as empresas estdo ha duas décadas buscando eliminar por meio da
vinculagdo. E mais do que notério que, paulatinamente, o trabalho de estiva nos
terminais de contéineres tende a se reduzir ao trabalho de “conexo’. E cada vez
menor, e em alguns casos quase inexistente, a real necessidade de “sinalizacao”
em uma operagao automatizada de contéineres. A chamada “equipe de
producdo” de estiva, que ganha por contéiner e apenas acompanha a
movimentacdo, tem sua real necessidade a bordo cada vez mais questionada, e
isso pelos préprios trabalhadores, principalmente aqueles que, na funcdo de
“conexos”, fazem o verdadeiro “trabalho pesado” nos contéineres e recebem
apenas salario-dia. Quanto ao “contramestre” (que ainda recebe 50% a mais que
os demais trabalhadores do terno), é dificil delimitar sua real tarefa a bordo (Proc.
1001879-87.2016.5.02.0000).
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Conforme mencionado no inicio da citagcdo acima exposta, a COmMpoSicao
excessiva do terno de Estivadores ndo se justifica nem mesmo sob o prisma da
seguranca labor-ambiental. O “Manual Técnico da NR 29”, organizado por Antonio Carlos
Garcia Junior (2014, p. 134) e publicado pela Fundacédo Jorge Duprat Figueiredo de
Seguranca e Medicina do Trabalho (Fundacentro), destaca o seguinte quanto a peacao
e despeacgao de contéineres: “Recomenda-se que o destravamento dos vardes seja
executado por dois trabalhadores e que nédo tenha outra equipe trabalhando ao lado, a
fim de evitar que algum trabalhador seja atingido caso ocorra a queda do var&éo”. Além
de estar alinhada ao parecer técnico do Proc. 1001879-87.2016.5.02.0000 no tocante ao
namero de Estivadores no terno, essa recomendacdo alerta que o excesso de
trabalhadores na area operacional gera riscos, € indesejavel. O “Manual Técnico da NR
29” reconhece que a automacao contribui para elevar os niveis se seguranga no trabalho
portuario ao mencionar, por exemplo, que h4 um maior indice de acidentes nas
operagdes com “equipamentos ndo automatizados” e que, “para uma operagao segura,
recomenda-se a utilizacdo de quadro posicionador (spreader) automético e o menor
numero possivel de trabalhadores proximos a area de risco”. De fato, o avango da
automacao e da tecnologia como um todo contribui significativamente para eliminar riscos

labor-ambientais. Nedo Zacchelli, no artigo “Homens e robds: tinta fresca”, destaca que:

“h& uma grande diferenca entre as fotos do jovem filipino que caiu de uma altura
de 30 metros enquanto fazia trabalhos de limpeza ao lado de um navio de
cruzeiro atracado em Livorno, e a foto de rob6s com a fungéo de remover
camadas antigas de tinta do casco de um navio conteineiro em um estaleiro para
manutencéo. E impossivel ndo pensar em como, gragas ao uso da tecnologia,
essa morte tragica poderia ter sido evitada. Ha algum tempo, assistimos a uma
mudanc¢a de época no cais, com o trabalho manual tradicional cada vez mais
substituido por processos automatizados. Guindastes de empilhamento com
controle remoto, servicos ativados digitalmente e empilhadeiras acionados por
um Unico centro de controle estdo agora na ordem do dia. Por exemplo, a Hapag
Lloyd estéa testando o novo sistema de pintura HTC (Hull Treatment Carrier) [...]
em nove navios. Consiste em varias unidades automatizadas que viajam ao
longo da lateral do casco do navio. A tarefa deles é remover as camadas antigas
de tinta do casco a uma pressdo extremamente alta de 4gua e repintar o navio
do zero. De acordo com o anuncio da empresa, as cabecas do sistema HTC
podem alcancar até 77% dos aproximadamente 9.300 metros quadrados de
superficie por navio e aplicar aproximadamente 600-800 metros quadrados de
tinta por hora, o que significa que leva apenas algumas horas para uma Unica


https://www.hapag-lloyd.com/en/home.html
https://www.hapag-lloyd.com/en/home.html
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camada de tinta“s.

No Brasil, a Petrobras lancou iniciativa semelhante:

Imagine a exposicao ao risco que envolve estar suspenso a cerca de 30 metros
de altura em alto-mar para pintar o casco de uma plataforma com 332 metros de
comprimento. Uma solugdo criada — e patenteada — pela Petrobras vai
revolucionar a inddstria de petroleo para aplicacdo de pintura em grandes
superficies planas verticais. Batizado de robd de pintura, e apelidado de robd
pintor, 0 novo equipamento trar4d aumento de produtividade e diminuicdo de
exposicao humana ao risco, além de reduzir o desperdicio de tinta e melhorar a
qualidade do acabamento. “Um homem pinta 20 metros quadrados por hora,
enquanto o robd pinta 300. Além disso, com pintores é preciso montar um
andaime, que faz a operac¢éo toda levar cerca de 35 dias. Com o robd, o tempo
cai para 14 dias” afirma o consultor do Centro de Pesquisas da Petrobras
(Cenpes), André Koebsch, um dos inventores do equipamento. O dificil acesso
ao local de pintura também provocou o surgimento da solugao. “Além da redugéao
do tempo para conclusdo do trabalho, diminuiremos a exposicdo de
trabalhadores em é&reas de risco, reafirmando o compromisso da companhia com
a seguranga em nossas operagdes”, completa o pesquisador™’.

bY

Além dos beneficios ligados a salude e a seguranca, a modernizacdo e a
automacao também contribuem para que o Trabalho Portuario se torne mais acessivel
em termos de género, de limitacBes fisicas etc. A situacdo dos portéineres operados a
distancia é um bom exemplo disso. A possibilidade de que os Operadores atuem numa
sala administrativa, através de controles remotos, retira barreiras que existem no modus
operandi tradicional: passagem por area operacional, subida até a cabine do
equipamento (que fica a mais de 40ms do solo), posicdo ergonomicamente desafiadora
(olhando para baixo, num compartimento que se movimenta diversas vezes para frente
e para trds sobre o0 navio e o costado) etc. Esse contexto fica bem evidente na tese de
Doutorado que Marcelo Patricio (2014, p. 115, 143 e 144) apresentou a Escola
Politécnica da USP:

[...] operacdo de portéineres com uso de operadores de forma remota, isto €,
operando o sistema a distancia e ndo mais nas cabines fixas do equipamento.
Interessante notar a possibilidade de o trabalhador operar mais de um

46 Disponivel em: https://www.portnews.it/en/fresh-paint/. Acesso em: 05 ago. 2024.

47 Disponivel em: https:/nossaenergia.petrobras.com.br/pt/energia/uso-de-robo-revoluciona-a-aplicacao-
de-pintura-em-plataformas / https://fiesc.com.br/pt-br/imprensa/uma-demao-de-tecnologia. Acesso em: 05
ago. 2024.
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equipamento simultaneamente [...] Sistema de Controle Remoto (Remote
Control) exemplificado anteriormente através da figura 68 e abaixo pela Figura
98, que retira 0 operador da cabine fixa do equipamento para um ambiente de
escritério com melhor ergonomia, eliminando um problema de salde ocupacional
(dores nas costas) e diminuicdo dos indices de afastamento por esse problema
[...] O Manzanilo International Terminal no Panama realizou esse processo de
transferéncia do operador de portéiner da cabine a 40 metros do solo, para um
ambiente de Controle Remoto no escritério de forma gradativa, trazendo o
operador primeiramente para uma cabine na perna do portéiner, para depois uma
mesa de controle [...] A cabine localizada na perna do RTG permite um acesso
mais facil e rapido do operador.

George Vaggelas e Camille Leotta (2019, ndo paginado) realgam que a “aplicagao
da robotizacdo nos portos possibilitara reduzir tarefas perigosas para os trabalhadores
portuarios, diminuindo assim os incidentes de seguranca nos portos, além de reduzir o
trabalho repetitivo ou sem graca”. Os autores apresentam, ainda, as seguintes

conclusoes:

Os portos contemporaneos sao caracterizados por investimentos intensivos em
capital e tecnologia, em substituicdo ao sistema anterior de utilizacéo intensiva
de méo de obra [...] Os esquemas de contratagdo de mao-de-obra portuéria
também estdo mudando, movendo-se para formas de emprego mais estaveis
sob contratos permanentes, especialmente para o pessoal altamente qualificado,
em vez de um contexto portuério previamente caracterizado principalmente pela
estipulacdo da contratacdo ocasional de mao-de-obra [...] Obviamente, a
crescente presenca de ferramentas tecnoldgicas nos portos permite empregar
ndo apenas trabalhadores do sexo masculino, mas também trabalhadoras
criando uma forca de trabalho mais diversificada [...] As evolugbes acima
mencionadas desenvolvem um novo ambiente de trabalho portuario. A Tabela 2
resume os principais pros e contras do desenvolvimento tecnol6égico nos portos
em relacao ao trabalho portuario [...]

Vantagem Desvantagem

+ crescente demanda por nova | - trabalhadores com baixa

forca de trabalho altamente | qualificagdo perdem espaco

qualificada

+ melhoria das condi¢des de saude | - mudancas nas descricdes dos

e seguranca trabalhos

+ aumento da produtividade do | - maiores exigéncias para o0

trabalho preenchimentos das vagas de
emprego

+ empregos se tornam mais | - condi¢cdes de trabalho flexiveis

estratégicos: ha impacto direto no

fluxo de trabalho, com

interdependéncia que leva a néo-

substituicéo
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O porto é muito mais do que a sua ponta final, do que a atividade finalistica de
carga e descarga de embarcacdes no cais. Entre o gate do terminal e o navio existem
diversas atividades que geram e continuardo gerando postos de trabalho (manutencéo
de equipamentos, limpeza, seguranca, informatica, faturamento, relacionamento com
clientes etc). Nos portos brasileiros ja existem casos de Operadores de Equipamentos
gue se tornaram Gestores Administrativos, de Estivadores que passaram a trabalhar
como Técnicos em torre de controle de navegacdo etc. No planejamento do futuro
poderiam ser discutidos meios para que, esgotadas a “antecipacéo de aposentadorias” e
os “planos de desligamento”, o grupo ainda restante de Trabalhadores do sistema OGMO
fosse gradativamente ocupando o “trabalho nos portos” (conceituagao inserida no artigo
3.2 da Convencao OIT n. 137); “trabalho” em sentido lato, e ndo apenas na acepgao
estrita do labor operacional. Isso passaria por uma necessaria conscientizacdo dos
proprios Trabalhadores Portuarios e seus Sindicatos no sentido de compreenderem que,
num futuro inevitavel, o seu “trabalho nos portos” ndo sera mais no navio, no cais, no
patio e talvez nem mesmo na operacéo (!). Os trabalhadores em geral ainda aguardam
pela lei que daré eficacia a norma programatica do artigo 7°, inciso XXVII, da Constituicdo
Federal: “protecdo em face da automacao”. Conforme destacado pela Procuradoria-Geral
da Republica na propositura, perante o Supremo Tribunal Federal, da Acéo Direta de

Inconstitucionalidade por Omissao n. 73,

[...] a protecdo em face da automagéo consubstancia preceito multidimensional.
Além da perspectiva de inibir a desempregabilidade tecnoldgica, almeja proteger
a salde e a seguran¢a do trabalhador, impondo ao legislador a criacdo de
mecanismos que evitem abusos e sobrecargas laborais na interface com as
maquinas, bem como inspira a regulamentacdo do avanco de novas tecnologias
nas empresas, concedendo tratamento conjunto as politicas de reducdo dos
riscos inerentes ao trabalho (CF, art. 7°, XXIl) e de protecdo do trabalhador em
face da automacao (CF, art. 7°, XXVII).

Pode-se afirmar, com base no conteddo do microssistema portuario de tutela
labor-ambiental*®, que os trabalhadores portuarios ja contam com um aparato protetivo.

Isso néo significa que aperfeicoamentos e evolugdes sejam desnecessarios. O avanco

48 Com destaque para a Convencéo OIT n. 137 e a Recomendagcéo OIT n. 145.
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da automacao, com a implantacdo de ghost terminals nos portos brasileiros dentro de
alguns anos, demandara um continuo dialogo social em busca das melhores praticas e

solugdes.

CONCLUSAO

Membro-fundador da OIT, o Brasil tem participado das Conferéncias Internacionais
do Trabalho desde 1919. Apesar desse histérico, levantamentos da OIT#® apontam que
o Brasil tem uma lacuna quanto a ratificacdo de diversas convencdes relativas a temas
essenciais, como, por exemplo: C187 - Convencéao sobre o Quadro Promocional para a
Seguranca e Saude Ocupacional, 2006 (n.° 187); C129 - Convencédo sobre a Inspecao
do Trabalho (Agricultura), 1969 (n.° 129); C183 - Convencao sobre a Protecdo da
Maternidade, 2000 (n.° 183); C190 - Convencédo sobre Violéncia e Assédio, 2019 (n.°
190); C191 - Convencéo sobre Ambiente de Trabalho Seguro e Saudavel (Emendas
Consequentes), 2023 (n.° 191). Ao todo, 28 convenc¢des nao foram ratificadas pelo Brasil.
Quanto as ratificagdes, os dados da OIT apontam para o seguinte saldo®:
“Das 98 Convencoes ratificadas pelo Brasil, das guais 66 estéo em
vigor, 18 Convencdes foram denunciadas; 10 instrumentos revogados; nenhuma foi
ratificada nos ultimos 12 meses”.

No que se refere especificamente ao meio ambiente do trabalho portuario, na
década de 1990 o Brasil incorporou ao seu ordenamento juridico todas as normas da OIT

relacionadas a tal tematica. Frise-se que o processo de internalizacdo das normas da OIT

49 Disponivel em:

https://normlex.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=1000:11210:0::N0O:11210:P11210 COUNTRY ID:102571.

Acesso em: 02 out. 2024.
50

Disponivel em:
https://normlex.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=1000:11200:0::NO:11200:P11200 COUNTRY ID:102571.
Acesso em: 02 out. 2024.
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distingue-se em razdo da espécie, existindo padrbes autbnomos que se aplicam as

convencodes e as recomendacdes. MAZZUOLI (2013, p. 248, 251 e 252) explica que:

Para além das convencdes, a atividade normativa da OIT compreende também
a celebracdo de recomendacfes internacionais do trabalho. Tais instrumentos
distinguem-se das convencdes tdo somente sob o aspecto formal, uma vez que,
como ja se disse, ambas podem tratar dos mesmos assuntos sob o enfoque
material. Enquanto as convenc¢des sao tratados internacionais em sentido estrito,
as recomendacfes ndo sao tratados e visam tdo somente sugerir ao legislador
de cada um dos paises vinculados a OIT mudancas no seu direito interno
relativamente as questdes que disciplina [...] Estando destituidas da natureza de
tratados, em principio ndo se poderia falar em verdadeira integracdo das
recomendacdes da OIT no direito interno brasileiro. Contudo, como j& se viu, a
Constituicdo da OIT impde certas obrigacdes formais aos seus Estados-
membros, sobretudo a de submeter as recomendacfes adotadas pela
Conferéncia Internacional do Trabalho a autoridade interna competente para a
sua andlise. Portanto, no caso especifico das recomendacdes da OIT — ao
contrdrio das demais recomendacdes conhecidas pelo direito internacional em
geral —, tal integracé@o formal existe, devendo ser respeitado o que dispde a
Constituicéo da OIT.

Assim, sob o aspecto formal, tanto as convencdes da OIT quanto as suas
recomendacgdes, depois de firmadas, devem ser submetidas, no caso brasileiro,
ao crivo do Congresso Nacional, para que este, no caso das convencoes,
autorize a sua ratificacao — que é ato proprio do Presidente da Republica — e, no
das recomendacdes, adote medidas legislativas relativamente as disposi¢cdes
constantes de seu texto (ou seja, as transforme em lei) ou tome medidas de outra
natureza.

FONTOURA e GUNTHER (2001, p. 198 e 199) detalham essa diferenciacdo nos

seguintes moldes:

“1) a convengao é o procedimento-tipo da regulamentacdo internacional do
trabalho, sendo ela somente passivel de ser objeto de ratificacéo e criar uma rede
de obrigacdes internacionais, seguidas de medidas de controle;

2) arecomendagédo é um acessorio, sendo seu papel definido a partir do principio
geral segundo o qual adota-se essa forma quando o objeto tratado néo se preste
a adocdo imediata de uma convencdo. Podem ser distinguidas trés funcfes
principais da recomendacao: a) é a forma mais apropriada quando um tema ainda
ndo esta maduro para a adogao de uma convengéo, e a recomendacao derivada
da autoridade da Conferéncia contribui para a criacdo de uma consciéncia social
comum, abrindo espaco para a adogcao posterior de uma convencao; b) uma
segunda funcéo é a de servir de complemento a uma convenc¢do, podendo ser
Gtil para inspirar os governos, porém sem 0 mesmo carater obrigatério que os
termos de uma convencdao; ¢) a recomendacao tem um valor intrinseco em um
certo nimero de casos: quando as normas que contém possuem um carater
técnico detalhado, isto pode ser Util as administra¢cdes nacionais, contribuindo
para a elaboracdo de uma legislacdo uniforme sobre a matéria, deixando no
entanto a possibilidade de implementarem-se adaptacdes conforme a
necessidade dos paises; a mesma coisa acontece quando a recomendacao trata
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de questdes nas quais as situacdes e as praticas variam de tal maneira de um
pais a outro que dificilmente poder-se-ia pensar em compromissos internacionais
estritos a respeito das medidas preconizadas;

3) a recomendacao cumpre assim, junto a convenc¢ao, uma funcéo Gtil em varios
aspectos, residindo a diferenca existente entre os dois instrumentos no aspecto
relativo a eficacia, uma vez que, por definicdo, uma recomendacéo ndo pode ser
objeto de compromissos internacionais e que os Estados dispdem da margem
gue desejem para dar-lhe o efeito que julguem oportuno, embora estejam
obrigados a submeter tanto as recomendagBes, como as convengfes, as
autoridades nacionais competentes, informando sobre a execucdo desta
obrigacéo e sobre o curso dado a tal ou qual recomendagéo. Estas medidas néo
sdo comparaveis, contudo, com as obrigacdes que a ratificagdo de uma
convencao impde e com o controle sistematico de que é objeto a execugéo de
tais obrigacoes;

4) embora a recomendacgdo seja considerada como a parente pobre da
convencdo, devem-se ter presentes dois pontos: a) dada a natureza das
guestdes que geralmente s&o objeto de recomendacéo, a alternativa nem sempre
se apresenta entre uma recomendag¢do e uma convengdo, sendo entre uma
recomendacéo e a auséncia de toda norma internacional ou na existéncia de uma
convencgdo que obteria tdo poucas ratificacdes que perderia toda autoridade; b)
€ incontestavel que algumas das recomendacdes tém tido uma influéncia
consideravel em numerosos paises.

A Convencéo OIT n. 152 foi aprovada pelo Congresso Nacional através do Decreto
Legislativo n. 84/1989, e promulgada pela Presidéncia da Republica através do Decreto
n. 99.534/1990°!. Dentre os 187 Estados-membros da OIT, o Brasil se destaca por
integrar o seleto grupo de 27 paises que ratificaram essa importante Convencao.
Portugal, cujo sistema de trabalho portuario influenciou fortemente a construcdo da
realidade brasileira, ndo ratificou tal Convencéao.

Em 1997 foi publicada a Portaria SSST n. 53, contendo a Norma Regulamentadora
n. 29 do Ministério do Trabalho e Emprego relativa a salude e seguranca do Trabalho. O
alinhamento dessa norma setorial aos preceitos da OIT ficou muito claro ndo s6 nas
consideracdes iniciais do texto, onde constou referéncia expressa a Convencéao n. 152,
mas, também, na riqueza do conteudo; dentre os diversos pontos da Convencao n. 152

gue foram contemplados pela NR-29, destacam-se 0s seguintes:

Artigo 5°

51 Revogado pelo Decreto n. 10.088/2019, que “consolidou os atos normativos editados pelo Poder
Executivo Federal que dispdem sobre a promulgacéo de convencdes e recomendacdes da Organizacéo
Internacional do Trabalho - OIT ratificadas pela Republica Federativa do Brasil”.
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1. legislacdo nacional devera responsabilizar as pessoas adequadas -
empregadores, proprietarios, capitdes de navio ou quaisquer outras pessoas, de
acordo com o caso - pela aplicacdo das medidas previstas no paragrafo 1° do
Artigo 4° acima.

2. Cada vez que varios empregadores se entregarem simultaneamente a
atividades num mesmo local de trabalho, deveréo colaborar visando a aplicacédo
das medidas prescritas, sem prejuizo de responsabilidade de cada empregador
para com a saude e seguranca dos trabalhadores por ele empregados. Nos casos
adequados, a autoridade competente prescrevera as modalidades gerais de tal
colaboracéo.

Artigo 6°

1. Disposicdes deverdo ser tomadas para que os trabalhadores:

a) sejam obrigados a ndo estorvarem indevidamente o funcionamento de um
dispositivo de segurancga previsto para sua propria protecdo ou a de outras
pessoas, ou ndo o empregarem de modo incorreto;

b) tomem razoavelmente conta de sua propria seguranc¢a e a das outras pessoas
suscetiveis de serem afetadas por suas a¢des ou omissdes no trabalho;

¢) comuniguem sem demora a seu superior hierarquico imediato toda situagéo
da qual tenham raz8es para pensar que essa possa apresentar um risco qualquer
gue ndo possam eles proprios corrigir, a fim de que medidas corretivas possam
ser tomadas.

2. Poderdo os trabalhadores ter direito, em todo local de trabalho, a dar sua
contribuigdo para a seguranca do trabalho dentro das limita¢cdes do controle que
possam exercer sobre os materiais e métodos de trabalho e expressar opinides
sobre procedimentos de trabalho adotados, contanto que esses tenham em vista
a seguranca. Na medida em que isso seja adequado e conforme a legislacéo e a
pratica nacionais, quando comités de seguranca e higiene tiverem sido criados
por for¢a do Artigo 37 desta Convencao, esse direito serd exercido por intermédio
de tais comités.

Artigo 7°

1. Dando efeito as disposi¢ces desta Convencao por meio de uma legislacdo
nacional ou por qualquer outro meio adequado de conformidade com a préatica e
as condi¢des nacionais, a autoridade competente devera atuar apos consulta as
organizacdes de empregadores e de trabalhadores interessadas.

2. Devera ser instituida estreita colaboracao entre empregadores e trabalhadores
ou seus representantes com vistas a aplicagcdo das medidas previstas no
paragrafo 1 do Artigo 4° acima.

PARTE Il
Medidas Técnicas

Artigo 8°

Quando um local de trabalho apresentar risco para a seguranca ou a saude,
medidas eficientes deverdo ser implementadas (fechamento, balizamento ou
outros meios adequados, inclusive, se necessario, suspensédo do trabalho) com
vistas a proteger os trabalhadores até que esse lugar ndo apresente mais riscos.

Artigo 9°

1. Todos os locais onde as estivagens forem efetuadas e todas as vias de acesso
a tais locais deveréo ser iluminados de forma adequada e suficiente.

2. Todo obstaculo suscetivel de apresentar risco para o deslocamento de um
aparelho de icar, de um veiculo ou de uma pessoa devera - se nao puder ser
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retirado por motivos de ordem pratica - ser correta e visivelmente demarcado e,
se preciso for, suficientemente iluminado.

Artigo 10

1. Todos os solos empregados para a circulacao de veiculos ou o enfeixamento
dos produtos ou mercadorias deverao ser dispostos para esse fim e corretamente
conservados.

2. Quando produtos ou mercadorias forem engavelados, arrimados,
desengavelados ou desarrimados, essas operacbes deverdo ser efetuadas
ordenadamente e com precaucdo, levando em consideragdo a natureza e o
condicionamento ou das mercadorias.

[..]

Artigo 19

1. Medidas suficientes deverdo ser tomadas para proteger toda abertura que
possa apresentar risco de queda para os trabalhadores ou os veiculos num
convés ou na entreponte onde trabalhadores devem exercer sua atividade.

2. Toda escotilha, que néo estiver provida de uma tampa de altura e resisténcia
suficientes, devera ser fechada ou seu parapeito reposto no lugar quando ndo
estiver mais em servico, salvo durante as interrup¢bes do trabalho de curta
duracdo, e uma pessoa responsavel devera ser encarregada de vigiar para que
essas medidas sejam observadas.

[..]

Artigo 22

1. Todo aparelho de icar e todo acessorio de estivagem deverdo ser submetidos
a testes efetuados de acordo com a legislacdo nacional por uma pessoa
competente antes de sua entrada em servico e depois de qualquer modificagdo
ou reparo importantes efetuados em uma parte suscetivel de afetar sua
seguranca.

2. Os aparelhos de icar que fazem parte do equipamento de um navio serédo
submetidos a novo teste, pelo menos uma vez em cada cinco anos.

3. Os aparelhos de icar do cais serdo submetidos a novo teste nos intervalos
prescritos pela autoridade competente.

4. No término de cada teste de um aparelho de icar ou de um acessorio de
estivagem efetuado de acordo com as disposi¢des do presente Artigo, o aparelho
ou 0 acessorio devera ser objeto de exame minucioso e sera lavrado um atestado
pela pessoa que aplicou o referido teste.

Artigo 23

1. Nao obstante as disposi¢cdes do Artigo 22, todo aparelho de icar e todo
acessorio de estivagem deverédo periodicamente ser objeto de exame minucioso
e deverda ser lavrado um atestado por pessoa competente; tais exames deverao
ser feitos pelo menos uma vez em cada 12 meses.

2. Para efeito do paragrafo 4 do Artigo 22 e do paragrafo 1 acima, entende-se por
exame minucioso, o exame visual detalhado efetuado por pessoa competente,
complementado, se preciso for, por outros meios ou medidas adequadas com
vistas a chegar a uma concluséo fundamentada quanto a seguranca do aparelho
de icar ou do acess0@rio de estivagem examinado.

[.]
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Artigo 32

1. As cargas perigosas deverdo ser acondicionadas, marcadas e rotuladas,
estivadas, armazenadas ou arrimadas de acordo com as disposicbes dos
regulamentos internacionais aplicaveis ao transporte de mercadorias perigosas
por agua e a estivagem das mercadorias perigosas nos portos.

2. As substancias perigosas s6 deverao ser estivadas armazenadas ou arrimadas
se forem acondicionadas, marcadas e rotuladas de acordo com os regulamentos
internacionais aplicaveis ao transporte de tais substancia.

[.]

Artigo 37

1. Comités de seguranca e higiene incluindo representantes dos empregadores
e dos trabalhadores deveréo ser criados em todos os portos em que haja nimero
elevado de trabalhadores. Se necesséario for, esses comités deverdo ser
igualmente instituidos nos outros portos.

2. A implantagdo, a composicdo e as fungbes desses comités deverdo ser
determinadas por meio da legislacdo nacional ou qualquer outro meio adequado
de acordo com a pratica e as condi¢des nacionais, apds consulta as organizagdes
de empregadores e trabalhadores interessadas e a luz das condi¢8es locais.

Artigo 38

1. Nenhum trabalhador deverd ser empregado na estivagem sem ter recebido
treinamento ou formagdo suficiente quanto aos riscos em potencial inerentes a
seu trabalho e quanto as principais precaugdes a serem tomadas.

[..]

Artigo 40

De acordo com a legislagdo ou a pratica nacionais, instalacées sanitarias e
banheiros adequados e mantidos convenientemente limpos deverdo ser
previstos em numero suficiente em todas as docas e a distancias razoaveis dos
locais de trabalho onde isto for praticamente realizavel.

[..]

Artigo 41

Cada Membro que ratificar a presente Convengéo devera:

a) especificar as obrigacdes em matéria de seguranca e higiene do trabalho das
pessoas e 6rgaos relativos as estivagens;

A NR-29 também incorporou itens da Recomendacao OIT n. 160, com destaque

para os seguintes:

7.

(1) Todas as passagens devem ser:

(a) claramente marcado;

(b) tanto quanto for razoavelmente praticavel, mantido livre de qualquer obstrucéo
néo relacionada com o trabalho em andamento.
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(2) As passagens utilizadas para veiculos devem, na medida do razoavelmente
praticavel, ser de sentido Unico.

8.

(1) Sempre que razoavelmente praticavel, os meios de acesso devem ser
colocados de modo que nenhuma carga suspensa passe por cima deles.

(2) Sempre que necessario, os meios de acesso ao navio devem ser dotados de
uma rede de seguranca devidamente fixada, de modo a impedir que os
trabalhadores caiam na agua entre o costado do navio e o cais adjacente.

9. As placas de juncdo usadas com rampas em navios roll-on/roll-off devem ser
projetadas e usadas de modo seguro.

[.]

23.

(1) As substancias perigosas s6 devem ser manuseadas, armazenadas ou
arrumadas sob a supervisdo de uma pessoa responsavel.

(2) Quando substancias perigosas tiverem de ser manuseadas, armazenadas ou
arrumadas, os trabalhadores envolvidos deverdo receber informacdes
adequadas sobre as precaucfes especiais a observar, incluindo as medidas a
tomar em caso de derrame ou de fuga acidental do confinamento.

A Lei n. 9.719/1998 instituiu regras sobre intervalo interjornada para o0s

trabalhadores avulsos, previu multas por desrespeito as condi¢des de salde e seguranca

e definiu competéncias fiscalizatorias ao Ministério do Trabalho e ao Instituto Nacional do

Seguro Social (INSS). Além disso, reforgou: “compete ao 6rgéo gestor de méo-de-obra,

ao operador portuario e ao empregador, conforme o caso, cumprir e fazer cumprir as

normas concernentes a saude e seguranca do trabalho portuério” (art. 9°). Todos esses

pontos revelaram-se alinhados aos preceitos da Convencao OIT n. 152 sobre inspecao

e aplicacao de sancdes:

Aplicacéo
Artigo 41

Cada Membro que ratificar a presente Convengéo devera:

[.]

b) tomar as medidas necesséarias e principalmente prever as sancfes adequadas,
para garantir a aplicacao das disposicfes da presente Convencao;

¢) incumbir determinados servicos de inspecdo adequados, da aplicacdo das
medidas a serem tomadas de acordo com as disposi¢es da presente Convengao
ou verificar se estd assegurada uma inspecao adequada.



129

A Lei n. 9.719/1998 incorporou, também, as seguintes disposicbes da

Recomendacéao OIT n. 145:

Considerando que os portuarios deveriam beneficiar-se com a introducao de
novos métodos de processamento de carga e que, por conseguinte, ao mesmo
tempo que se planejam e introduzem novos meétodos, dever-se-ia planejar e
adotar uma série de medidas para melhorar de modo duradouro sua situagao,
tais como a regularizacdo do emprego e a estabilizacdo da renda e outras
medidas relativas as condi¢Ges de trabalho e vida e a seguranca e higiene do
trabalho portuario

[.]

E. DISTRIBUICAO DA MAO-DE-OBRA

20. Exceto nos casos de emprego regular ou permanentemente com um
determinado empregador, deveriam ser estabelecidos sistemas de distribuicéo
da méao-de-obra que:

a) ressalvando as disposicdes dos paragrafos 11, 15 e 17, proporcionarem a
cada empregador a méo-de-obra de que necessite para a rotacao rapida dos
barcos ou, se houver escassez de trabalhadores, uma parte equitativa da méo-

de-obra disponivel,
b) proporcionarem a cada portuario registrado uma parte equitativa do
trabalho disponivel,

¢) reduzam ao minimo a necessidade de apresentar-se as chamadas para a
selecdo e designacdo do trabalho, assim como o tempo necessario para ele;

d) assegurem, na medida do possivel, e ressalvando a necessaria rotacao das
equipes, que o trabalhos sejam terminados pelos mesmos portuarios que 0s
tenham comecado.

[.]

VI. CONDI(;C)ES DE TRABALHO E DE VIDA

31. A legislacdo sobre seguranca, higiene, bem-estar e formacao profissional,
aplicavel as empresas industriais, deveria aplicar-se efetivamente nos portos,
com as adaptacgdes técnicas consideradas necessarias; deveria haver servigos
de inspec¢éo adequados e qualificados.

32. As normas relativas a duracdo do trabalho, descanso semanal, férias
remuneradas e condi¢cdes analogos ndo deveriam ser menos favoraveis para os
portuarios do que para a maioria dos trabalhadores das empresas industriais.
33. Deveriam ser adotadas medidas em relagdo ao trabalho por turnos; entre
elas:

a) evitar que a mesma pessoa trabalhe em dois turnos consecutivos além dos
limites estabelecidos pela legislagdo nacional e os contratos coletivos;

]

c) fixagdo de uma duragdo maxima e de um horario adequado dos turnos,
levadas em conta as condic¢des locais

A Convencéo OIT n. 137 foi aprovada pelo Congresso Nacional através do Decreto

Legislativo n. 29/1993, e promulgada pela Presidéncia da Republica através do Decreto
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n. 1.574/1995%. Apenas 25 dos 187 Estados-membros da OIT ratificaram tal Convencéo,
e um dos deles a denunciou: Holanda.

A Lei n. 8.630/1993% (modernizacdo dos portos) se inspirou claramente nas
previsdes da Convencdo OIT n. 137 e da Recomendagdo OIT n. 145, adotando as
principais medidas previstas em tais normas para amenizar o impacto social das
mudancas disruptivas pelas quais o sistema de trabalho portuario brasileiro passaria. Em
decorréncia das caracteristicas operacionais vigentes a época, com técnicas e aparelhos
que ainda demandavam de modo consideravel o emprego de esforco humano na
movimentacao das cargas, e da falta de uma politica eficiente voltada a racionalizacéo
do quantitativo de mao de obra, o contingente de trabalhadores portuarios era
excessivamente grande. Pesquisas indicam que mais de 60.000 (sessenta mil)
trabalhadores atuavam como portuarios no inicio da década de 1990. Era necessario
proteger esse numeroso grupo: os doqueiros (pessoal de Capatazia) perderiam seus
empregos nas Cias. Docas com a quebra de monopdlio estatal sobre as operacfes
portuarias, e 0s avulsos precisariam assimilar a substituicdo dos Sindicatos pelos
OGMOs; mudanca esta que alterou um sistema secular de cultura laboral. Frise-se que,
no tocante ao campo labor-ambiental, o art. 6° da Convencéo OIT n. 137 prevé a seguinte
obrigacao: “Os Membros fardo com que as regras adequadas, referentes a seguranca,
higiene, bem-estar e formacao profissional dos trabalhadores, sejam aplicadas aos
portuarios”.

Conclui-se, portanto, que o Brasil incorporou em seu ordenamento juridico todas
as normas da OIT sobre trabalho portuario. Esta circunstancia assegura uma soélida base
formal para instrumentalizar a efetividade do Direito a Saude no Meio Ambiente do

Trabalho Portuéario.

%2 Revogado pelo Decreto n. 10.088/2019, que “consolidou os atos normativos editados pelo Poder
Executivo Federal que dispdem sobre a promulgacéo de convencdes e recomendacdes da Organizacéo
Internacional do Trabalho - OIT ratificadas pela Republica Federativa do Brasil”.

% Revogada pela Lei n. 12.815/2013.
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