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desenvolvimento de agravos relacionados a saude mental. Problema: Nesse contexto, importa
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trabalhadores maritimos. Objetivo: Quer-se confirmar a hipotese de que a responsabilidade ¢ do
armador, enquanto empregador, e que ela deve ser pautada pela dtica da teoria do risco da atividade,
caracterizando-se como objetiva. Resultados: A analise dos papéis dos agentes do ecossistema
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SAUDE MENTAL DA TRIPULACAO MARITIMA SILVA, NASCIMENTO & LAMY

maritimo revela que a obrigacdo de garantir um meio ambiente de trabalho higido recai sobre o armador.
Os resultados indicam que a natureza intrinseca da atividade exp&e ordinariamente a tripulagio a um
desgaste psicologico elevado, atraindo a aplicacdo da responsabilidade objetiva pelo risco da
atividade. Conclusido: Confirma-se a hipétese de que o armador é quem tem o dever de reparar os
danos a saude mental de seus tripulantes, sob o regime de responsabilidade objetiva.

PALAVRAS-CHAVE: Responsabilidade Objetiva. Armador. Agente Maritimo. Operador Portuario.
Tripulante.

RESUMEN: Contexto: La tripulacion maritima se encuentra inmersa en un ambiente laboral propicio para el
desarrollo de afecciones relacionadas con la salud mental. Problema: En este contexto, es importante identificar quién
debe responder y de qué manera por los dajios relacionados con la salud mental de los trabajadores maritimos. Objetivo:
Se busca confirmar la hipdtesis de que la responsabilidad recae en el armador, en su calidad de empleador, y que esta debe
regirse por la perspectiva de la teoria del riesgo de la actividad, caracterizandose como objetiva. Resultados: El andlisis
de los roles de los agentes del ecosistema maritino revela que la obligacion de garantizar un medio ambiente de trabajo
saludable recae sobre el armador. 1os resultados indican que la naturaleza intrinseca de la actividad expone ordinariamente
a la tripulacion a un elevado desgaste psicoldgico, lo que atrae la aplicacion de la responsabilidad objetiva por el riesgo de
la actividad. Conclusion: Se confirma la hipdtesis de que el armador es quien tiene el deber de reparar los daios a la
salud mental de sus tripulantes, bajo el régimen de responsabilidad objetiva.

PALABRAS CLAVE: Responsabilidad objetiva. Armador. Agente maritimo. Operador portuario. Tripulante.

ABSTRACT: Context: The maritime crew is inserted into a work environment conducive to the development of
atlments related to mental health. Problem: In this context, it is important to identify who should be held responsible
and in what manner for the damages related to the mental health of maritime workers. Objective: The aim is to confirm
the hypothesis that the shipowner, as the employer, holds the responsibility, and that this responsibility should be gnided by
the theory of occupational risk, characterizing it as objective (strict liability). Results: The analysis of the roles of agents
in the maritime ecosystem reveals that the obligation to ensure a healthy work environment falls upon the shipowner. The
results indicate that the intrinsic nature of the activity ordinarily exposes the crew to a high degree of psychological stress,
thus invoking the application of objective liability (strict liability) due to the risk of the activity. Conclusion: The
hypothesis is confirmed that the shipowner is the party with the duty to compensate for damages fo the mental health of
their crew members, under the regime of objective liability (strict liability).

KEYWORDS: Strict Liability. Shipowner. Shipping Agent. Port Operator. Crew Member.

SINTESI: Contesto: 1. equipaggio marittimo ¢ inserito in un ambiente di lavoro propenso allo sviluppo di problemi
legati alla salute mentale. Problema: In questo contesto, ¢ importante identificare chi debba rispondere e in quale modo
per i danni relativi alla salute mentale dei lavoratori marittimi. Obiettivo: Si vuole confermare l'ipotesi che la
responsabilita ricada sull' armatore, in qualita di datore di lavoro, ¢ che questa debba essere regolata dalla prospettiva della
teoria del rischio d'impresa (o rischio dell'attivita), configurandosi come oggettiva. Risultati: 1. analisi dei ruoli degli
attori nell'ecosistema marittimo rivela che I'obbligo di garantire un ambiente di lavoro salubre ricade sull'armatore. 1
risultati indicano che la natura intrinseca dell'attivita espone ordinariamente 'equipaggio a un elevato logorio psicologico,
richiamando ['applicazione della responsabilita oggettiva per il rischio dell'attivita. Conclusione: Si conferma l'ipotesi
che l'armatore sia colui che ba il dovere dj risarcire i danni alla salute mentale dei propri membri dell'equipaggio, in regime
di responsabilita oggettiva.

PAROLE CHIAVE: Responsabilita oggettiva. Armatore. Agente marittimo. Operatore portuale. Equipaggio.

Introdugao

O transporte maritimo ¢é a espinha dorsal do comércio global, movimentando grande
parcela das mercadorias do mercado internacional e empregando grande numero de pessoas.
Contudo, por tras de sua eficiéncia operacional existe uma realidade humana complexa e
desafiadora: a vida a bordo.
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A tripulacao maritima, responsavel por garantir a seguranca e a eficacia das operagoes
navais, desempenha suas fun¢des em um ambiente de trabalho singular, marcado pelo
confinamento prolongado, isolamento social e uma rigida estrutura hierarquica. Este cenario, por
sua natureza, constitui um ambiente propicio ao desenvolvimento de agravos relacionados a fatores
psicossociais, que afetam diretamente a saude mental dos trabalhadores.

Diante dos crescentes indices de transtornos mentais, tais como a ansiedade, depressao e
burnout entre maritimos, surgem os seguintes problemas de pesquisa: De quem ¢é a
responsabilidade pela prevenc¢ao, mitigacao e reparacao dos danos a saude mental da tripulagiao?
Qual ¢ o regime de responsabilidade estabelecido?

Nesse contexto, o presente artigo tem como objetivo geral analisar a responsabilidade civil
pela saude mental da tripulagdo maritima, verificando a assertividade da hipdtese de que tal
responsabilidade deve ser atribuida ao armador e possui natureza objetiva, pois estaria
fundamentada na teoria do risco da atividade. Diante disto, a relevancia social desta pesquisa resta
impressa na urgéncia de proteger a dignidade e a saude de uma categoria profissional essencial, mas
frequentemente invisibilizada. Do ponto de vista cientifico, o trabalho justifica-se pela lacuna na
literatura juridica, que, embora reconhega os riscos da atividade, ainda explora de forma insuficiente
a natureza e o alcance da responsabilidade do empregador por danos a saide mental no contexto
maritimo.

Para alcancar esse proposito, objetivamos especificamente (i) fundamentar o direito a sadde
mental como um direito humano e fundamental, com base na legislagao brasileira e em tratados
internacionais; (if) Mapear o ecossistema maritimo, descrevendo as fung¢des dos seus principais
agentes para identificar sobre quem recai o dever primario de protecdo a saude do tripulante; (iii)
Caracterizar o ambiente de trabalho no navio como de risco psicossocial acentuado; (iv)
Demonstrar a aplicabilidade da teoria do risco da atividade como fundamento para a
responsabilidade objetiva do armador.

Para tanto, a pesquisa foi estruturada em trés segoes. A primeira se¢ao aborda o direito a
saude mental como um direito humano fundamental, previsto na legislagao brasileira e em tratados
internacionais. A segunda se¢ao explora o ecossistema maritimo, analisando as fungoes e
responsabilidades dos principais agentes a fim de identificar sobre quem recai o dever de protecao.
A terceira se¢ao caracteriza o navio como um ambiente de risco psicossocial e fundamenta
juridicamente a aplicagao da responsabilidade objetiva do armador pelos danos mentais sofridos
por seus tripulantes.

A presente pesquisa caracteriza-se como qualitativa, utilizando-se do método de abordagem
dedutivo, partindo de premissas legais e doutrinarias gerais sobre o direito a sadde e a
responsabilidade civil para aplica-las ao caso especifico da saude mental da tripulagao maritima.

Para a coleta e selecio do material de pesquisa, adotou-se o procedimento técnico da
pesquisa bibliografica e documental. O universo de investigagdo compreendeu fontes primarias,
como a legislacio nacional (Constituicio Federal, Codigo Civil, Leis n® 8.080/1990 e 12.815/2013)
e a legislacao internacional internalizada (Convencao sobre o Trabalho Maritimo - CTM); e fontes
secundarias, como artigos cientificos, livros, dissertagoes e publicacbes de organizagcbes como a
Organizagao Mundial da Sadde (OMS) e a Organizagao Internacional do Trabalho (OIT). O recorte
deu-se pela selecio de materiais que abordam diretamente a saide do trabalhador, os riscos do
ambiente de trabalho maritimo e a teoria da responsabilidade civil no direito brasileiro.

A analise do material coletado valeu-se de uma abordagem interpretativa e critica da
legislagao e da doutrina. Como procedimento légico-argumentativo, adotou-se o raciocinio por
eliminagao, no qual foram examinadas as responsabilidades legais dos diferentes agentes atuantes
do ecossistema maritimo para, por exclusiao fundamentada, isolar e confirmar a figura sobre a qual

RBDC 25, jan./dez. 2025 - ISSN 1983-2303 (eletronica)

- 367 -



SAUDE MENTAL DA TRIPULACAO MARITIMA SILVA, NASCIMENTO & LAMY

recai o dever de protecao a saide da tripulagdo, isolar e confirmar o regime de responsabilidade
mais adequado a situagdo. Este método de analise foi eleito por parecer ser o mais adequado para
o problema da pesquisa, uma vez que a problematica central (a definicdo do responsavel e da
natureza da responsabilidade juridica) exige a interpretacdo sistematica de normas, principios e
construcdes tedricas.

Por fim, reconhece-se que este estudo possui limitacGes. Sua natureza é tedrico-
doutrinaria, nao incluindo pesquisa de campo, como entrevistas com tripulantes ou analise de
dados empiricos de saude, o que poderia aprofundar a compreensiao do fenéomeno. Além disso, o
foco recai sobre a perspectiva do ordenamento juridico brasileiro, ainda que em dialogo com
normas internacionais, nao se aprofundando em uma analise de direito comparado sobre como
outras nag¢oes de bandeira tratam a questao.

1 O direito a sade mental

A Constitui¢ao Federal Brasileira de 1988 preve em seu Artigo 106 que a saude é direito de
todos e dever do Estado, garantido mediante politicas sociais e econdémicas que visem a reducao
do risco de doenga e de outros agravos e ao acesso universal e igualitario as agoes e servigos para
sua promogao, prote¢ao e recuperagao.

De igual forma, o Artigo 2° da Lei n® 8.080 de 1990 dispde que a saude é um direito
fundamental do ser humano, devendo o Estado prover as condi¢des indispensaveis ao seu pleno
exercicio.

O conceito globalmente aceito de satde abrange tanto a saude fisica, quanto a saude mental.
O Pacto Internacional de Direitos Economicos, Sociais e Culturais, prevé em seu Artigo 12, §1°,
que os Estados-partes do presente pacto reconhecem o direito de toda pessoa de desfrutar o mais
elevado nivel de saude fisica e mental.

De modo mais concreto, a Organiza¢ao Mundial de Saude (OMS) considera a Saide Mental
como um estado de bem-estar vivido pelo individuo, que possibilita o desenvolvimento de suas
habilidades pessoais para responder aos desafios da vida e contribuir com a comunidade (OMS,
2025). A Organizagao Pan-Americana da Saude (OPAS), por sua vez, considera que a saude mental
engloba mais do que a auséncia de transtornos mentais. A saide mental, em verdade, ¢ um processo
complexo que cada pessoa vivencia de diferentes maneiras, com resultados distintos a cada

individuo (OPAS, 2025).

O direito a satde mental é considerado universal (de todos) e indisponivel (em razao de sua
fundamentalidade) e vai além da auséncia de doengas, abrangendo o bem-estar mental do individuo;
o que envolve, logicamente, dimensdes individuais e coletivas. O direito a sadde, por ser
diretamente ligado a vida, pode ser interpretado como um direito individual e coletivo e pode ser
considerado como direito de segunda e de terceira dimensao, abrangendo toda a sociedade. (Lamy,
Roldan, Hahn, 2018, p. 43)

A legislagao brasileira, alinhada a tratados internacionais, reconhece a saide mental como
um dever do Estado e um direito de todos, de modo que deve ser acessivel e desfrutada por todos,
oferecida pelo Estado por meio de politicas publicas, promovendo o pleno desenvolvimento
humano e social. Nos termos da lei, ha que se “garantir as pessoas e a coletividade condi¢oes de
bem-estar fisico, mental e social” (art. 3°, paragrafo unico, da Lei 8.080/90).

RBDC 25, jan./dez. 2025 - ISSN 1983-2303 (eletronica)

- 368 -



SAUDE MENTAL DA TRIPULACAO MARITIMA SILVA, NASCIMENTO & LAMY

2 Ecossistema maritimo: empresas atuantes e a responsabilidade pela
saude da tripulagao

O cenario do comércio maritimo é composto por varias empresas interligadas e, de certa
forma, interdependentes, por necessitarem dos servicos umas das outras para entregar um resultado
comum.

2.1 Tripulagao maritima

A tripulagdo consiste em um grupo de trabalhadores atuantes no labor naval. Campos e
Campos (2024, p. 494) conceituam, a luz da Lei 9.537 de 1997 (Lei de Seguranca do Trafego
Aquaviario - Lesta), o tripulante como o aquaviario que exerce fun¢oes embarcado na opera¢ao do
navio. Cada membro da tripulagio de um navio pode ser conceituado, também, como
“embarcadico”.

A Marinha do Brasil conceitua a tripulagio como “Gente de Bordo”, composta pelo
Comandante e pela Tripulagao, subdividida em “Oficiais” e “Guarni¢ao”. Assim, existem dois
grandes grupos de tripulantes, que podem atuar tanto no convés quanto na praga de maquinas. No
convés, os tripulantes sdo responsaveis pela navegacao, vigilancia, manuten¢ao dos equipamentos
e acomodagoes, além do cuidado com os dispositivos de salvamento e combate a incéndio, bem
como pela movimentagao e conservagao da carga.

De acordo com a estrutura hierarquica, o Comandante ocupa a autoridade maxima, seguido
pelo Imediato e pelos oficiais de nautica, responsaveis pela navegaciao e documentagiao. Na praca
de maquinas, o Chefe de Maquinas exerce a lideranca, apoiado por subchefes e oficiais. Abaixo
desses niveis, encontram-se func¢des de apoio, como mestres, marinheiros, mogos de convés,
condutores mecanicos e eletricistas, além das fungoes essenciais de saide e camara, desempenhadas
por enfermeiros, cozinheiros e taifeiros. Complementam essa organizagao os praticantes de nautica
e de maquinas, em formaciao, compondo um sistema disciplinado e funcional que assegura a
eficiéncia das operagdes a bordo (Pegado; Ferrucio, 2023).

A autoridade suprema no navio mercante permanece com o Comandante, responsavel pela
seguranga, uso e manuten¢ao da embarcagao, bem como pela adequada execugio das atividades da
tripulacdo. A ele também cabe a responsabilidade sobre a documentagao, regulamentos
alfandegarios e de imigracao, inventarios e contabilidade da embarcagao.

Assim, a funcio da tripulagdo é garantir que o transporte de mercadorias seja realizado de
forma segura, eficiente e dentro das normas internacionais de seguranca e regulamentacgao do setor.

Ocorte que, considerando o carater especifico do trabalho a bordo, a tripulacio esta
exposta a riscos psicossociais, tendo em vista a peculiaridade do trabalho, as relagdes interpessoais,
os conflitos a bordo, os longos periodos de viagem e a supressao das relagoes afetivas, sejam elas
familiares e/ou amorosas.

Os fatores de risco psicossociais estao relacionados diretamente com a organizacao do
trabalho. Eles decorrem de problemas na concepcdo, na organizacao e na gestao do trabalho,
podendo gerar varios efeitos a saude do trabalhador em nivel psicolégico, fisico e social, como por
exemplo o desencadeamento ou agravamento de estresse no trabalho, esgotamento, Distarbios
Osteomusculares Relacionados ao Trabalho (DORT) e depressao, entre outros (Rodrigues et.al.,
2020; Pereira et.al., 2021; ISO 45003, 2021; WHSQ), 2022).
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Tais fatores implicam diretamente na conduta da tripulagdo que, no ambiente em que
atuam, se tornam vulneraveis a doengas psiquicas, sejam ela relacionadas a fatores depressivos,
ansiosos e/ou bipolares.

A Convengao sobre o Trabalho Maritimo (CTM), do inglés Maritime Labour Convention
(MLC), também conhecida como o "quarto pilar" do regime regulador internacional para a
navegacao, foi adotada em 2006 pela Organizacao Internacional do Trabalho (OIT) e entrou em
vigor internacionalmente em 2013.

A CTM consolida e atualiza mais de 60 convengoes e protocolos anteriores, preservando
direitos trabalhistas e facilitando sua implementacido global. Ela estabelece requisitos e condigoes
minimas para os maritimos, abordando aspectos cruciais como: Idade minima para o trabalho;
Remuneragiao; Alojamento; Jornada de trabalho; Contrato de trabalho; e Prote¢io a sadde e
assisténcia médica.

O Brasil ratificou a CTM em 2020 e a incorporou na ordem juridica interna em 2021. A
CTM assegura direitos fundamentais aos maritimos, buscando mitigar os riscos operacionais
ligados a organizac¢ao do trabalho maritimo, reforcando o compromisso com a prote¢ao da vida e
da dignidade dos trabalhadores do mar.

A CTM traz em seu artigo 4°, IV, a determinacdo de que os trabalhadores da tripulagiao
possuem direito a prote¢ao da satde, assisténcia médica, medidas de bem-estar e outras formas de
protecdo social. (BRASIL, 2021)

2.2 Armador

O armador, como comumente é conhecido no mercado de fretes, ¢ um personagem
emblematico da logistica maritima internacional. Isto porque os armadores sao empresas de grande
porte, usualmente, mas nao necessariamente, proprietarias de navios, que realizam atividade
comercial no sentido de transportar mercadoria de porto a porto. Ibrahin (2012, p. 124) aduz que:

“o armador ou operadot, é¢ o nome que se da a pessoa fisica ou juridica que, por
sua propria conta, promove a equipagem e a exploragio de navio comercial,
independente de ser ou ndo proprietario da embarcacio. Sua renda provém
normalmente da cobranca de frete para o transporte de cargas entre dois portos
ou na locacdo da embarcacdo a uma taxa diaria.”

As Regras de Haia (Hague Rules), também conhecidas como Convenc¢ao de Bruxelas, de
1924, foram ratificadas por cerca de 70 paises, inclusive pelo Brasil, que a incorporou na ordem
juridica interna pelo Decreto n® 350 de 1935. Posteriormente, a Convengao de Bruxelas recebeu
emendas consolidadas no Protocolo de Bruxelas de 1968. Essas novas regras tornaram-se
conhecidas como as Regras de Haia-Visby (Hague-1"Zsby Rules)

As Hagne-17isby Rules conceituam o transportador e classificam o armador como tal em seu
Artigo 1, “a” ao definir como transportador (carrier), o proprietario (armador) ou o afretador
(¢harterer) que assume contrato com um embarcador (shipper).

A referida convencao, em seu artigo 3° 1, alineas “a”, “b” e “c”, obriga o armador a (i)
tornar o navio navegavel; (i) tripular, equipar e aprovisionar convenientemente o navio; (iii)
preparar e por em bom estado os poroes, os frigorificos e todas as outras partes do navio em que
as mercadorias sao carregadas, para sua recepcao, transporte € conservagao.
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O Decreto n® 10.671 de 2021, que incorpora na ordem juridica brasileira o texto da CTM,

traz em seu Artigo 2° alinea “j”, inteligéncia conceitual mais abrangente ao termo armador.
Vejamos:

j) armador - significa o proprietario do navio ou outra organizacio ou pessoa,
como o gerente, agente ou afretador a casco nu, que houver assumido a
responsabilidade pela operacio do navio em lugar do proprietario e que, ao
assumir tal responsabilidade, se comprometeu a arcar com os deveres e
responsabilidades cabiveis a armadores em virtude da presente Convencio,
independentemente do fato de outra organiza¢do ou pessoa cumprit certos
deveres ou responsabilidades em nome do armador. (Brasil, 2021)

Para a presente pesquisa, tem importancia a obrigacio do armador de tripular o navio,
decorrente da responsabilidade pela operagdo da embarcagao. Por tripular, podemos compreender
a contratacao de forca laboral com a finalidade de viabilizar a navegagao segura e adequada da
embarcacao.

Nesta senda, cumpre evidenciar a disposicio da CTM no item 2 da Norma A4.2 que
determina que é de responsabilidade do armador assegurar a gente do mar os beneficios de saiude
e previdenciarios.

Mais além, na referida convencio, na Norma A4.2.1, restam estabelecidas as
responsabilidades do armador no tocante a prote¢io a saude do trabalhador maritimo, mais
especificamente quanto a (i) Despesas por doenga ou lesio; (i) Garantia financeira para morte ou
incapacidade prolongada; (iii) Assisténcia médica completa; (iv) Despesas funerarias;

Segundo Zhang et al. (2020), as empresas de transporte maritimo nao sao as unicas a serem
responsabilizadas pela saude da tripulacdo, ja que o setor é conhecido por “nunca dormir” e se
espera que a tripulagdo esteja constantemente a disposi¢ao para o melhor andamento das
operagoes.

Tal reflexao nos direcionou a pensar a possibilidade de responsabiliza¢ao de outros agentes,
contudo, dado que, com base nas legislagoes nacionais e internacionais, pudemos constatar que os
outros agentes atuantes do ecossistema maritimo e portuario nao podem ser responsabilizados pela
saude do tripulante.

2.3 Operador Portuario

O Operador Portuario é uma das engrenagens do setor logistico-portuario. A Lei n® 12.815
de 2013 conceitua o Operador Portuario como a pessoa juridica pré-qualificada para exercer as
atividades de movimentacao de passageiros ou movimentagao e armazenagem de mercadorias,
destinadas ou provenientes de transporte aquaviario, dentro da area do porto organizado.

O exercicio dessas atividades ¢ realizado em instalagbes portuarias, nos chamados
“Terminais Portuarios”. A referida lei conceitua a instalacdo portuaria como a instala¢ao localizada
dentro ou fora da area do porto organizado, utilizada em movimentagao de passageiros, em
movimenta¢do ou armazenagem de mercadorias, destinadas ou provenientes de transporte
aquaviario. Do mesmo modo, a legislagdao conceitua o terminal de uso privado como a instalagao

portuaria explorada mediante autorizacao e localizada fora da area do porto organizado. (Brasil,
2013)

Para estar apta a desempenhar a atividade de Operador Portuario, além das exigéncias de
qualificacdo junto a administracao do porto, a pessoa juridica interessada deve ter a atividade de
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operador portuario definida no seu objeto social, devidamente registrado no 6rgao competente,
conforme exigéncia do Artigo 7°, inciso 1, da Portaria n® 111 de 2013-SEP.

O Operador Portuario pode ser, a0 mesmo tempo, o Terminal Portuario, desde que tenham
as duas atividades definidas em seu objeto social. Por outro lado, ¢ permitido ao Terminal
Portuario, por meio de um contrato, ceder suas instalagoes a Operadores Portuarios, para que
realizem a movimentac¢io de passageiros e/ou movimentacio e armazenagem de mercadorias.

Ou seja, em casos distintos, enquanto o Operador Portuario é o responsavel de realizar a
carga e descarga de mercadorias dos navios e/ou a armazenagem das mercadorias, o Terminal
Portuario é o responsavel pelas instalagdes e dono da infraestrutura utilizada para operagio
portuaria.

O inciso 1V, do Artigo 26, da Lei 12.815 de 2013, prevé expressamente que o Operador
Portuario responde perante o trabalhador portuario pela remuneracio dos servicos prestados e
respectivos encargos. Vejamos:

Art. 26. O operador portuario responderd perante: [..] IV - O trabalhador
portuario pela remuneracio dos servicos prestados e respectivos encargos;
(Brasil, 2013)

A analise deste dispositivo revela que o trabalhador portuario ndo se confunde com o
trabalhador maritimo, isto ¢, o tripulante; que a responsabilidade do Operador Portuario esta
estritamente relacionada a remuneracao do trabalhador portuario e ndo as condi¢des de trabalho.

Desta forma, os textos legais implicam na auséncia de responsabilidade do Operador
Portuario sobre a saude mental da tripulagdo maritima, considerando a auséncia de determinagao
legal expressa, a finalidade das atividades do Operador Portuario e sua delimitacao de areas de
atuacao.

2.4 Agente Maritimo

Os Agentes Marftimos sao empresas representantes dos armadores nos paises de origem
e/ou destino em que se realizam as opera¢Ges. Sua atua¢io acontece na gestao das mais vatriadas
questoes operacionais concernentes as atividades comerciais exercidas pelos armadores. Para
melhor defini¢ao, vejamos a descri¢ao das funcdes realizada por Vianna:

O agente marftimo possui fun¢es relacionadas a gestio das questSes
operacionais do  navio  (contratacio de  pratico, rebocadores,
atracaciao/desatracacio e suprimento), gestao junto aos terminais e operadores
portudrios relacionados as operagdes de carga e descarga, representacdo do
transportador maritimo perante autoridades portudrias e governamentais,
recebimento do frete, emissao de conhecimentos de embarque, elaboracio de
manifestos de carga do navio, e também pode atuar de forma distinta como
Agente comercial ou Agente operacional (agente do armador e agente do
afretador). (Vianna, 2016, p. 36)

Existe, contudo, problematica acerca da natureza juridica e da atribuicdo de
responsabilidade do agente de cargas na legislacao brasileira.

De acordo com Augusto e Obregén (2021, p. 4), a defini¢ao da responsabilidade do agente
maritimo depende, previamente, da delimitacio de sua natureza juridica, que deve ser enfrentada
antes da atribui¢ao de eventuais responsabilidades.
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Augusto e Obregéon (2021) conclufram ndo serem suficientes os meios legislativos
atualmente existentes para classificar e definir o agente maritimo, bem como sua responsabilizacao.

Nao pretendemos enfrentar diretamente tal problematica na presente pesquisa, mas sua
mengao se faz necessaria, visto que perpassamos por ela durante a pesquisa sobre a possivel
responsabilizacdo do agente maritimo sobre causas de saude da Tripulagao Maritima.

Considerando que a legislacio patria se faz lacunosa no tocante a classificagao e
responsabilizacio do agente maritimo, e este como responsavel por apenas uma parte do negocio,
vislumbramos que essas empresas nao podem ser responsabilizadas efetivamente pela saude da
tripulacado maritima, cuja responsabilidade ja esta definida pela CTM como sendo do armador.

Se aplicarmos interpretagao extensiva, a simula n° 50 de 2010 da Advocacia Geral da Unido
(AGU) corrobora com tal entendimento ao asseverar que “Nao se atribui ao agente marftimo a
responsabilidade por infragdes sanitarias ou administrativas praticadas no interior das
embarcacoes”. (Brasil, 2010)

Apesar dessa provavel definigdo interpretativa, poderfamos analisar o entendimento de
responsabilizacao do agente maritimo em promover o cuidado a satide dos trabalhadores maritimos
em terra, quando o navio esta atracado no porto em que o agente maritimo tem atuagiao
representativa do armador.

Contudo, considerando que a responsabilidade pela satde da tripulagao maritima ja esta
contemplada pelos armadores, se faz possivel a compreensao de que a responsabilidade se estende
até mesmo nos perfodos “em terra” enquanto a servico do armador.

Ademais, resta demonstrado que o agente maritimo ¢ responsavel por apenas certas
parcelas dos servicos prestados pelas companhias maritimas, nao restando espago para
responsabiliza¢do pela satde dos tripulantes atuantes na embarcagio.

3 O Navio como ambiente de risco psicossocial

3.1 O Navio

Um navio é uma embarcacdo flutuante com capacidade de autopropulsao. Na classica
definicao de Rezek (1991, p. 304), “pode-se definir o navio como todo engenho flutuante dotado
de alguma forma de autopropulsdo, organizado e guarnecido segundo sua finalidade”. Seu estatuto
juridico depende de sua finalidade, que pode ser militar ou comercial.

Um navio militar, conhecido como navio de guerra, pertencem as for¢as armadas de um
Estado, operam sob disciplina militar, usam distintivos e insignias, e gozam de imunidade de
jurisdi¢ao. Isso significa que eles estao sujeitos apenas as leis de seu pais de origem, nao importando
onde estejam.

Ja os navios mercantes sao os que tem a finalidade comercial, utilizados no comércio global
para o transporte de mercadorias ou pessoas.

Cada navio ¢ registrado em um Estado e tem a sua nacionalidade definida pelo seu porto
de matricula. O registro confere ao navio o direito de usar a bandeira desse Estado.

Todo navio tem sua bandeira. As bandeiras sao usadas para identificar um navio. A bandeira
na popa (parte de tras do navio) identifica a nacionalidade da embarcagao, ou seja, o pais que tem
soberania sobre ela. A bandeira na proa (parte da frente do navio), indica quem tem a
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responsabilidade pelo navio dentro de uma nagiao. Navios mercantes costumam usar a bandeira da
companhia a que pertencem.

Navio comumente se confunde com embarcagio. Enquanto embarcac¢do ¢ um termo mais
amplo para qualquer construcao flutuante, feita de materiais diversos, que transporta pessoas ou
cargas. Navios, em geral, sio embarcacoes de grande porte. Como bem definido por Muniz (2009,
p- 21) embarcagao é o género do qual o navio é espécie e toda embarcagao é um navio, mas nem
todo navio é uma embarcacio.

Os navios podem realizar navegacoes: a) De longo curso: realizada no trifego maritimo
mercantil entre os portos do Brasil e os portos estrangeiros; b) Cabotagem: realizada no trafego
maritimo mercantil entre os portos brasileiros e/ou entre estes e os portos da Costa Atlantica da
América do Sul, das Antilhas e da Costa Leste da América Central, excluidos os portos de Porto
Rico e Ilhas Virgens, conforme dispde o Capitulo II do Decreto n°® 2.596, de 18 de Maio de 1998.

Os navios em sua grande maioria sdo tripulaveis, ou seja, necessitam de pessoas para
navegacao. Por sua caracteristica moével, observa-se que o navio pode ser considerado uma
comunidade para sua tripulago.

3.2 Os Riscos

O trabalho, em sua esséncia, ¢ fundamental na vida humana, mas também apresenta
desafios que podem afetar a saide e o bem-estar dos profissionais, impactando, diretamente, no
seu cotidiano, vez que ligado a qualidade de vida e sadde, tanto fisica, quanto mental.

Max Weber (1905) discute em sua obra “A Etica Protestante e o Espirito do Capitalismo™,
como o trabalho e o sucesso material podem ser interpretados como sinais de uma vida moralmente
correta, tornando digna a vida do homem. Em que pese o trabalho dignifique a vida do homem,
este, por diversas vezes, pode resultar em efeito contrario.

O trabalho maritimo estd entre as atividades mais perigosas em termos de saude e
seguranca. A rotina a bordo de navios, regida por regras rigidas, tende a intensificar o esforco fisico
e mental, contribuindo para o desenvolvimento de doengas, sejam elas atribuidas as condi¢des
fisicas do trabalhador e/ou a condi¢cdes mentais.

Os riscos a satde aos quais a tripulagao maritima esta exposta derivam de diversos fatores.
Apesar da evolu¢ao nas condi¢oes de trabalho dos maritimos ao longo dos séculos, ainda persistem
fatores como o isolamento social, a distancia familiar, a sobrecarga de jornada e a ma qualidade do
sono, que afetam a saude fisica e mental desses profissionais e podem desencadear transtornos
como ansiedade, estresse, depressao e sindrome de Burnout (Teixeira, 2007; Setto et al., 2023).

A CTM trata da avaliagao dos riscos e da redugao a sua exposicao em sua Diretriz B4.3.1.
Vejamos:

3. A avaliacdo de riscos e a redugio de exposicdo a que se refere o paragrafo 2°
desta Diretriz deverdo levar em conta os efeitos fisicos sobre a satde no trabalho,
com inclusio da manipulacio manual de cargas, o ruido e as vibragdes, os efeitos
dos fatores quimicos e biolégicos na saude no trabalho, os efeitos dos fatores
mentais na saide no trabalho, assim como os efeitos na saude fisica e mental da
fadiga e os acidentes de trabalho. As medidas necessarias deverdo levar em devida
conta os principios da prevencio, segundo os quais, entre outras coisas, deve-se
dar precedéncia a combater o risco em sua origem, adaptar o trabalho ao
individuo, especialmente no que tange ao planejamento dos locais de trabalho, e
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a substituicdo de elementos perigosos por outro que ndo oferece perigo ou é
menos perigoso, colocando em segundo lugar o equipamento de protecdo
pessoal para a gente do mar. (BRASIL, 2021)

Diante da necessidade de prevengio, analisamos alguns dos riscos provenientes da atividade
laboral e coabita¢ao dos tripulantes enquanto embarcados.

3.2.1 Riscos operacionais e de organizagio do trabalho maritimo

Os riscos operacionais em termos de acidente ou doengas em alto-mar sao inumeros,
considerando que a tripulagdo, muitas vezes, nao tem acesso imediato a especialistas, o que pode
agravar as consequéncias.

Em se tratando de riscos ocupacionais relacionados a saude fisica, a exposi¢do a agentes
quimicos, fisicos, biolégicos e radioativos sem a prote¢ao adequada, a possibilidade de acidentes
durante a navegagao, envolvendo ou nao a tripulagao, e a falta de medidas administrativas de
seguranga, levam, necessariamente, a possiblidade de desenvolvimento de doengas ocupacionais.

No Brasil, doengas ocupacionais sao legalmente equiparadas a acidentes de trabalho a luz
do artigo 20 da Lei n® 8213 de 1991, garantindo os mesmos direitos ao trabalhador. Entretanto, se
tratando de trabalhador maritimo, nao sao necessariamente aplicaveis as regras do ordenamento
juridico brasileiro, mas aquelas relacionadas ao Estado de bandeira do Navio.

A saude mental é uma questao fundamental no atual contexto de Seguranga e Satdde no
Trabalho, ficando evidente a importancia de as organizagdes abordarem os fatores de risco
psicossociais relacionados ao trabalho com o objetivo de prevenir o adoecimento mental e outras
lesGes e agravos a saude do trabalhador, evidenciando a satde mental como uma das hipéteses de
riscos operacionais.

A organizacao do trabalho deve priorizar a seguranga e a salubridade dos ambientes, seja
ela relacionada aos riscos ocupacionais que podem resultar em danos fisicos, bem como aquelas
que podem resultar em danos mentais.

A Organizagao do Trabalho Maritimo visa, portanto, garantir melhores condigoes de
trabalho ao trabalhador a bordo.

3.2.2 Riscos do confinamento e isolamento social

Evidente a peculiaridade do trabalho maritimo, considerando que as jornadas de trabalho
em alto-mar e viagens de longo curso sio um dos maiores desafios no trabalho a bordo.

De igual modo, a distancia de centros urbanos e a auséncia de livre contato com a populagao
no geral tornam o ambiente social restritos aqueles que compde a tripulagao do navio.

Em analise, vislumbramos que a saide mental ¢ um tema central na Seguranga e Saude no
Trabalho, e no ambiente maritimo nao ¢ diferente. A constante pressao, o isolamento dos grupos
socials e as longas jornadas sao fatores de risco psicossociais ocasionados pelo confinamento e
isolamento social que podem levar a sérios problemas.

O isolamento e o anonimato social sdo os principais fatores que comprometem o equilibrio
psiquico do trabalhador maritimo. A exaustdao fisica, somada a falta de tempo adequado para
recuperac¢ao devido ao confinamento, intensifica o estresse e a pressio mental. A deterioragao das
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capacidades cognitivas e sensoriais pode, por sua vez, afetar a percepg¢ao de risco e a habilidade
para executar tarefas de navegac¢ao, podendo levar a acidentes e avarias devido a falha na percepgao
de risco. (Mendes, 2007, pp. 14-23)

Estudo realizado por Lefkowitz e Slade (2019), do Programa de Medicina Ocupacional e
Ambiental da Universidade de Yale, nos Estados Unidos, analisou 1.572 maritimos de diferentes
categorias e faixas etarias. Os resultados desvelam uma prevaléncia de 25% de transtornos mentais
e comportamentais, e 20% dos participantes relataram ja ter tido ideagdo suicida.

No Brasil, a Lista de Doencas Relacionadas ao Trabalho (LDRT), prevista na Portaria
GM/MS N°1.999, de 27 de novembro de 2023, passou a incluir transtornos mentais como burnout,
ansiedade, depressao e tentativas de suicidio como condi¢oes diretamente ligadas ao ambiente
profissional. O diagnodstico desses transtornos é realizado com base na Classificagao Internacional
de Doengas (CID), considerando elementos causais relacionados a organizacio do trabalho, a
gestao ou a exposi¢ao a agentes tOxicos.

Além dos riscos associados ao confinamento e ao isolamento social, ha uma propensao a
vicios. Estudos, como o de Pougnet (2014), indicam uma maior incidéncia de alcoolismo e
tabagismo, e, em menor grau, o uso de substancias ilicitas.

Ante a0 exposto, tem-se que o confinamento e isolamento social representam riscos
psicossocials significativos a tripulagdo maritima, agravando a vulnerabilidade dos maritimos a
problemas de saide mental.

3.2.3 Riscos interpessoais

Dado o cenario de convivéncia socialmente isolada da tripulagao, as interagdes sao restritas
ao ambiente naturalmente hierarquico e empresarial da embarcagao.

A convivencia a bordo de embarcacées é marcada pela diversidade de hierarquias e
personalidades, o que pode gerar desafios no relacionamento interpessoal. Nesse contexto,
coordenadores, em geral mais jovens, enfrentam dificuldades ao interagir e transmitir ordens a
comandantes ou chefes de maquinas mais experientes, exigindo preparo psicolégico e habilidade
comunicacional para manter a harmonia tanto entre a tripulacio quanto na comunicagao com a

terra (Pegado; Ferruccio, 2023, p. 63-64).

Como os conflitos sao inerentes ao convivio em sociedade, ou seja, intrinsecos a esséncia
do que é coexistir em um mesmo ambiente, ha que se conceber da possibilidade existencial dos
conflitos entre tripulantes, a qual caracterizamos como riscos interpessoais. E nido apenas da
possibilidade, mas da certeza da existéncia desses conflitos.

O ambiente a bordo contribui ativamente para o surgimento de conflitos, uma vez que os
tripulantes se encontram frequentemente cansados e estressados devido aos longos periodos de
navegacao, como sessenta dias, distantes de suas familias e em um ambiente com perigos que
colocam suas vidas em risco (Pegado; Ferruccio, 2023, p. 63). Essa tensao, somada a falhas de
comunicacio, pode niao apenas deteriorar os relacionamentos, mas também culminar em acidentes
graves (Pegado; Ferruccio, 2023, p. 60)

As causas dos conflitos sdo variadas e podem ser estruturais. Uma fonte comum de
desavencas ¢ a diferenca na formacao educacional e cultural entre os tripulantes, especialmente
entre oficiais, acostumados a um maior rigor e disciplina, e os nao oficiais, que nao possuem a
mesma vivéncia hierarquica (Pegado; Ferruccio, 2023, p. 67). Ademais, existe uma tensao
recorrente entre os setores de nautica e de maquinas. O Comandante, autoridade maxima, e o
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Chefe de Maquinas podem entrar em rota de colisao ao disputar recursos ou defender objetivos
distintos. Por exemplo, quando o Comandante precisa cumprir prazos que exigem mais dos
motores, contrariando a meta do Chefe de Maquinas de preservar o equipamento (Pegado;
Ferruccio, 2023, p. 67)

Dessa forma, resta evidente que a gestao dos riscos interpessoais a bordo surpassa a mera
busca por um ambiente de trabalho harmonioso. A capacidade de solucionar conflitos e promover
uma comunicagao eficiente e eficaz entre a tripulagdo se faz um pilar para a seguranga operacional
e a produtividade da equipe. Negligenciar a complexidade das relagdes humanas em um ambiente
tio confinado e de alta pressio quanto um navio é arriscar nao apenas o proprio sucesso da
opera¢ao maritima, mas a saude mental dos tripulantes.

3.3 A responsabilidade pela saiide mental da tripulagio maritima

A nogao de responsabilidade traduz-se na obrigacao de um individuo de reparar o dano
sofrido por outrem, quer este dano resulte de uma agao pessoal, de um fato de terceiro ou de coisas
que dele dependam. (Rodrigues, 2007, p. 6; Savatier, 1939).

A regra no ordenamento juridico brasileiro, estabelecida no art. 186 do Codigo Civil
Brasileiro (CCB), ¢ a responsabilidade civil subjetiva, que exige a comprovagao de culpa. Contudo,
ha excecbes a essa regra, como a responsabilidade objetiva, que independe de culpa. A
responsabilidade objetiva é aplicada nos casos especificados em lei ou quando a atividade
normalmente desenvolvida pelo autor do dano implicar, por sua natureza, risco para os direitos de
outrem, conforme disposto no art. 927 do mesmo diploma legal (teoria do risco da atividade).
Vejamos:

Art. 186. Aquele que, por agio ou omissdo voluntiria, negligéncia ou
imprudéncia, violar direito e causar dano a outrem, ainda que exclusivamente
moral, comete ato ilicito.

Art. 927. Aquele que, por ato ilicito (arts. 186 e 187), causar dano a outrem, fica
obrigado a repari-lo.

Paragrafo unico. Havera obrigacio de reparar o dano, independentemente de
culpa, nos casos especificados em lei, ou quando a atividade normalmente
desenvolvida pelo autor do dano implicar, por sua natureza, risco para os direitos
de outrem. (Brasil, 2002)

Insta salientar que, na Consolidagao das Leis do Trabalho (CLT), em seu art. 8°, § 1°, ha
previsao de que o direito comum sera fonte subsidiaria do direito do trabalho (Brasil, 1943). Desta
forma, o entendimento de responsabilidade civil encontra-se abarcado pela legislagao trabalhista
brasileira quanto a sua aplica¢ao em causas laborais.

Conectando o raciocinio ao campo de nossa pesquisa que permeia o Direito do Trabalho,
a teoria se manifesta com clareza. Nesse sentido, Santos e Alcantara bem aduzem que:

Esse tipo de responsabilidade funda-se na Teoria do Risco, independentemente
de dolo ou culpa. Neste caso, o empregador, ou a empresa, assume 0s riscos da
atividade econdmica, em qualquer circunstancia (pandemia da COVID-19,
recessao, crise econdmica, cambial, financeira, de competitividade, ou até mesmo
na forca maior e casos fortuitos, conforme dispdem os arts. 501 e 502 da
Consolidacio das Leis do Trabalho). (Santos, Alcantara, 2023, p. 26)
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Para nossa pesquisa, tem igual importancia o conceito de responsabilidade social ou ética.
De acordo com Santos e Alcantara (2023, p. 30), a responsabilidade social corporativa, ou
governanga corporativa, surge como um escudo ético para os trabalhadores como partes
vulneraveis diante do poderio econdémico das grandes empresas. Os autores bem aduzem que a
ética, como um comportamento inerente a vida em sociedade, estabelece normas de conduta que
os individuos reconhecem como deveres. A luz das ideias de Karl Marx (1980, p. 1082), os autores
apontam que a moral, assim como o direito e a politica, pode ser apropriada aos interesses de uma
classe dominante, que os apresenta como valores universais para toda a sociedade.

Quanto a responsabilidade social acerca da saude do trabalhador, Jardim bem constatou:

“a dor é de cada trabalhador e somente cada um pode responder por ela. Por sua
vez, a responsabilidade social, de fato, se refere ao que é necessariamente comum
no trabalho: as relagdes de trabalho, os vinculos empregaticios, o projeto de uma
institui¢do, a divisio das agdes, os compromissos e os valores culturais.
Eticamente, entdo, cabe a organizacdo do trabalho em suas formas juridicas
responder ndo pela dor, mas pelos danos causados, assumir parte na perda
sofrida” (Jardim, 2001, p. 77-78).

A analise da atividade da tripulagdo maritima desvela ser evidente a aplicagio da
responsabilidade objetiva. O trabalho a bordo impoe condigdes singulares de risco a saude mental,
como o confinamento prolongado, o isolamento social, as jornadas exaustivas e a pressao
constante. Trata-se de uma atividade que, por sua propria natureza, expde o trabalhador a um
desgaste psicolégico muito supetior ao ordinario.

Ante ao exposto, ainda que a legislacio nido trate expressamente da saude mental, a
responsabilidade do empregador por danos psicolégicos a tripulagio maritima deve ser considerada
objetiva. A natureza da atividade, marcada pelo confinamento, isolamento social e alta pressio,
atrai a aplicacao da teoria do risco (art. 927, paragrafo tnico, CC). A obrigacao de reparar o dano,
portanto, independe da comprovagao de culpa, bastando a existéncia do dano e do nexo causal
com as condig¢des de trabalho impostas.

Consideragdes finais

A presente pesquisa confirmou que a responsabilidade pela saide mental da tripulagao é
do armador e transcende a analise da culpa, devendo ser interpretada sob a 6tica objetiva, com base
na teoria do risco inerente a atividade maritima.

O navio, um meio de transporte milenar e fundamental ao comércio exterior, quando
observado sob a 6tica da protegao a saude fisica ou mental do trabalhador, e considerada a quantia
de tempo necessaria para se realizar uma operagao completa, é capaz de nos despertar preocupagao
e nos trazer raso entendimento da gravidade das situagdes que podem viver os tripulantes. A analise
dos riscos expde o entendimento de que o navio, quando visto como um ambiente de trabalho,
traz consigo a possibilidade de tornar-se propicio a conflitos interpessoais, consideradas as
situacOes laborais, hierarquicas e mentais de cada ser humano que ali exerce o seu labor.

Apesar da pesquisa nos direcionar ao entendimento legislativo nacional e internacional da
responsabilidade objetiva do armador, enquanto contratante, pela saude mental do trabalhador
embarcado, a investigacdo desta tematica complexa revela que a responsabilizagao exclusiva do
armador pode ser insuficiente.

Apesar da presente pesquisa estar condicionada a identificar o responsavel pela saude
mental dos tripulantes maritimos e destacar a responsabilidade objetiva do armador, aproveitamos
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0 ensejo para trazer, em carater de sugestdao, a reflexdo acerca da necessidade de se debater a
corresponsabilidade do Estado na protecao a saude mental da tripulagdo, algo aproximado de uma
responsabilidade socio-estatal pelo bem-estar humano. Considerando o dever reconhecido dos
Estados em prover o direito a saide, fazendo um recorte especifico do cenario Brasileiro a luz da
legislagdao evidenciada na pesquisa para fins exemplificativos, resta espago para sugerir que o Estado
seja incumbido de providenciar politicas publicas ou legislacio pertinente em prote¢ao a saude
mental dos tripulantes.

Vista a especificidade da tematica, cabe a reflexdo quanto a possibilidade da criagao de
novos mecanismos de prote¢ao a saude mental em cenarios de isolamento social, como no caso
dos navios.

Os impactos a mente do trabalhador maritimo nao imprimem apenas impactos negativos
a0 seu ser, mas as operagoes das companhias maritimas. Isto é, quando a mente do trabalhador
nao funciona como deveria, os negativamente impactados, além de si, serdo o convivio no ambiente
naval e os resultados da operagao em sua completude, podendo causar graves falhas capazes de
desencadear desastres imensuraveis, tanto a natureza, quanto a sociedade, mais ainda, ao financeiro
das empresas empreendedoras, e por fim, dos Estados. Ignorar a saide mental a bordo nao ¢
apenas uma falha humana, mas um risco operacional e econémico que nenhuma nagao pode se dar
ao luxo de correr.
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