|i Cuprins

ABREVIERI st ssssssssssssssssssssssssssssssssssssansanes 7
CUVANT-INAINTE wooesevreseveesssesesssssssssssssessssssssssssssssssssssssssssssssessessssssssssssssssssssssssssssses 9
CONSIDERATII INTRODUCTIVE ..irererinsesessesssssssssesssssssssssessssssssssssssssssssssesssssssans 21
§1. Despre munca si importanta orasului-port Constanta .......cceevenennes 21
TITLUL I. INSTRUMENTE INTERNATIONALE REFERITOARE LA
RAPORTURILE DE MUNCA ALE PERSONALULUI NAVIGANT............ccove.. 47
Capitolul I. Cadrul juridic la nivel international cu privire la
personalul NAVIGANT ... 47
§1. Instrumente OIM referitoare la personalul navigant ........cccccenreereenenn. 47
§1.1. Instrumente OIM referitoare la varsta minima........ccocooeeeeeecvesrserenee. 47
§1.2. Instrumente OIM referitoare la recrutarea si plasarea
personalulul NAVIGANT...... e 49
§1.3. Instrumente OIM referitoare la formarea profesionala si
calificarea personalului NAVIaNt ... 52
§1.4. Instrumente OIM referitoare la actele nationale de
identitate pentru personalul NAVIZaNTt ... 53
§1.5. Instrumente OIM referitoare la timpul de munca si de
odihna al personalului NAVIGANT ... 54
§1.6. Instrumente OIM referitoare la concediul personalului
NAVIZANT vt s s s 56
§1.7. Instrumente OIM referitoare la salariul personalului
NAVIZAIIT ouvceivreteesessesseseessessessessesses s s s s s s s s 58
§1.8. Instrumente OIM referitoare la repatrierea personalului
NAVIZANT ¢t e 60
§1.9. Instrumente OIM privind compensarea navigatorilor in
cazul pierderii sau SCUfUNAArii NAVEIL..cccccuuvrerreererrerereressessessessses e 63
§1.10. Instrumente OIM privind dezvoltarea carierei, a
competentelor si oportunitati de angajare a navigatorilor .......ccoeeenen. 64
§1.11. Instrumente OIM referitoare la protectia sanatatii si a
securitatii in munca si prevenirea accidentelor ..........eneneenseeneenne. 66
§1.12. Instrumente OIM referitoare la ingrijiri medicale pentru
0 L= T AT <= U0 ) o 68

§1.13. Instrumente OIM referitoare la raspunderea armatorului........... 70



344 | Oana Addiscilitei

§1.14. Instrumente OIM referitoare la conditiile de viata ale

personalului NAVIGANT ... sseasesseas

§1.15. Instrumente OIM referitoare la securitatea sociala a

personalulul NAVIGANT ... seaseseens

§1.16. Instrumente OIM referitoare la inspectia muncii

(NAVIZATOTT) corrvreeeeereereeseesesressessessessesses s ssesse s sssesss bbb sanes

§1.17. Instrumente OIM referitoare la libertatea de asociere si
recunoasterea efectiva a dreptului la negociere colectiva a

personalulul NAVIGANT ... sssssssssens

§1.18. Instrumente OIM referitoare la eliminarea tuturor
formelor de munca fortata sau obligatorie cu privire la

PErsoNalul NAVIANT ...t

§1.19. Instrumente OIM referitoare la discriminare aplicabile

personalului NAVIGANT ...

§1.20. Instrumente OIM referitoare la munca copiilor aplicabile

personalulul NAVIGANT ... rsesseseeas
§2. Organizatia Maritima Internafionald ...
§3. Uniunea EUrOPEaANa ...t essessesssssessessssssssessssssssssssessssans

Capitolul II. Continutul drepturilor si obligatiilor personalului

NAVIGANE ... s s e nn s
§1. Aspecte INTrOAUCLIVE . ssssesens

§2. Conditiile minime necesare pentru munca navigatorilor la

DOTAUL UNEI NAVE ...t ssnan
§2.1. VArsta MINIMA ..ot ssss s s s ssssssssssssssssssasans
§2.2. Certificatul medical..... s
§2.3. Pregatire profesionald si califiCari .....omenenereeneensensesesssessessessesssennens
§2.4. ReCrutare Si Plasare ... enenseessesssesessesssssssssessesssssessesssssssssessessesns
§2.5. Conditii d€ aNGAJATe......cooveeeereererrerreereeresresseeseesessesssssesssessessesssessessesssssssssens

§2.5.1. Contractele individuale de munca ale navigatorilor................
RS T Y: U - ) | L

§2.5.3. Orele de munca si orele de odihna........cccvvnnnenecnesesnessennens
§2.5.4. CONCEAIU .ottt ss e ss s sa e s e ss s ssessanssenen
§2.5.5. Repatrierea personalului navigant.........neeneeneseeneene.
§2.5.6. Compensarea navigatorilor in cazul pierderii sau

scufundarii navei (Convengia MLC 2006)....ccccooeremenennenesssessesessesseenss
§2.5.7. Dotarea Cu €ChIPa]j...corrrenrererreeseesessessssseesesssssssssessesssssssssessessssssenss
§2.5.8. Cariera, dezvoltarea aptitudinilor profesionale si

oportunitatile de angajare pentru navigatori.......eeesesennens



Statutul juridic al personalului navigant | 345

§3. Conformitate i punere TN apliCare .......oeenneenneeseeseessesseessessesseessessseens 110
§3.1. Responsabilitatile statului de pavilion........cenennnnnnnn, 110
§3.2. Certificatul de munca in domeniul maritim. Declaratia de
conformitate a muncii In sectorul Maritim ... 111
§3.3. Inspectia si punerea In apliCare ... 113
§3.4. Proceduri de plangere 1a bord ..., 116
§3.5. INSPECHILE TN POTT ettt 118
§3.6. Proceduri de rezolvare la uscat a plangerilor navigatorilor ......... 121
§3.7. Responsabilitatile furnizorului forfei de munca.........cccoveerererreennes 123

§4. Contractele colective de MUNCA......ccovevmrecerencinsress e sssessssssees 124

TITLUL II. DREPTUL UE REFERITOR LA CONDITIILE DE MUNCA IN
SECTORUL TRANSPORTURILOR MARITIME INTERNATIONALE.............. 126

Capitolul III. Uniunea Europeana si Conventia privind munca in
domeniul MATTEI ... 126

Capitolul IV. Legislatia sociala specifica a UE aplicabila

personalului NAVIGANL ... 139
§1. Drepturile navigatorilor In UE ... sssessesessessssseans 139
§2. TIMPUL A€ TUCTU ettt snees 142
§3. Securitate $i SANALALE TN MUNCA....cereereereereererreeseeseeses s ssesessessessseeans 145
§4. Protectia lucratorilor salariati in cazul insolventei angajatorului.......148
§5. Informarea si consultarea IuCratorilor ... 150
§6. CoNCEAIerile COLIECHIVE ... ss s aeaes 153
§7. Mentinerea drepturilor lucratorilor in cazul transferului de
intreprinderi, unitatii sau parti de intreprinderi sau unitati ........cocoeeseenees 155

Capitolul V. Instrumentele de punere in aplicare ale UE............................ 157
§1. Controlul statului pavilioNUlUi.......onnesessssss e 157
§2. Controlul statului POTtUIUL ..ot 158

Capitolul VI. Instruirea si certificarea personalului navigant in UE.....163

TITLUL III. LEGEA APLICABILA CONTRACTELOR DE MUNCA ALE
PERSONALULUI NAVIGANT ... ssssssssssssssens 170

Capitolul VII. Legea aplicabila contractului individual de munca
potrivit Regulamentului Roma L ... 170
§1. Alegerea expresa a legii aplicabile ... 170



346 | Oana Addscalitei

§2. Alegerea tacita a legii aplicabile ...
§3. Limitarea autonomiei PArtilor ...
§4. Modificarea ulterioara a legii aplicabile ...
85, DEPECAGE ...ttt
ST =2 (o Tod I [0 T0) iy RS
§6.1. Cauza C-383/95, Petrus Wilhelmus Rutten c. Cross Medical

§6.2. Cauza C-125/92, Mulox IBC Ltd c. Hendrick Geels .....ccouurerrerennns
§6.3. Cauza C-29/10, Heiko Koelzsch c. Etat du Grand Duchy of
LUXEIMDUIG ...ttt ssesssssesss s s s sssssssssessssssssssssssssassssssans
S N < =1 1 o VR (15 ) O
§8. Art. 8 alin. (4) — Clauza derogatori€......eereereensesesserseessessessesseesessesseens
§8.1. Cauza C-64/12, Anton Schlecker c. Melitta Josefa Boedeker........

Capitolul VIII. Normele de aplicare imediata...........coconmnenrenernsennereeneene.
§1. ASPecte INTrOAUCLIVE ...t ssssnsseseans
§2. Domeniul de apliCare ... ———————
§3. Protectia partii mai slabe in contractul individual de munca -
raportul dintre prevederile art. 8 si art. 9.
§4. Izvoarele normelor de aplicare imediata .......cccooeveneeneeneensenenenesnesenennenn.
LS T2V TSI Y 1 o VR (72 T
§6. ATt. 9 AlIN. (3] e
§7. Cauza C-135/15, Republik Griechenland c. Grigorios Nikiforidis.......
§8. Normele de aplicare imediata in contextul detasarii lucratorilor ......

Capitolul IX. Legea aplicabila contractelor individuale de munca
ale personalului Navigant ... ————
§1. Legea statului de Pavilion ......nneneneseenseseseessssesessssssssessesssssssssens
§1.1. Cauza C-72/91, Sloman Neptun Schiffahrts AG c.
Seebetriebsrat Bodo Ziesemer der Sloman Neptun Schiffahrts AG .....
§2. ATt. 8 AlIN. (1) e et ses e sss e s s s s s sasesenas
ST TR N VI S 2= 1 1o VR () O
§4. Munca pe teritoriul care nu este sub jurisdictia niciunui stat..............
§4.1. Cauza C-37/00, Herbert Weber c. Universal Ogden Services

§5. Art. 8 AliN. (3] i
§6. ATt 8 AlIN. (4) vt bbb



Statutul juridic al personalului navigant 347

Capitolul X. Jurisdictia in contractele individuale de munca.................... 229

TITLUL IV. PREVEDERI DE SECURITATE SOCIALA APLICABILE
PERSONALULUI NAVIGANT ... sssssssssssens 234

Capitolul XI. Standardele internationale de securitate sociala

PeNntru NAVIZATOTT ... s 234
§1. Instrumentele OIM referitoare la securitatea sociala a
Personalului NAVIGANT ... ses s ssessessenss 234
§2. Conventia privind munca maritima, 2006.......cocoeeerereereerrererseersessesresseeseenne 235
§2.1. Ingrijirile medicale la bordul navei $i pe USCat .couumssseereeeeeeseeeeeesns 238
§2.2. Raspunderea armatorului ......coeoesenenensenesnesnessesesesessessssssssssssssssesnes 241
§2.3. Protectia sanatatii si a securitatii In munca si prevenirea
P2 Lo00 16 L) 4 L= (o) o OO 243
§2.4. Accesul la facilitati de bunastare la farm .......eeenencenneneeseenees 247
§3. Reglementarile UE referitoare la securitatea sociala a
Personalului NAVIGANT ... asssssssnens 251
§3.1. Cauza C-347/10, A. Salemink c. Raad van bestuur van het
Uitvoeringsinstituut werknemersverzekeringen .........oneeeeneeneeneenes 254
§3.2. Cauza C-106/11, Hotararea Curtii (Marea Camera) din 7
iunie 2012, M.J. Bakker c. Minister van Financién ..., 256
§3.3. Cauza C-631/17, Hotararea Curtii (Camera a treia) din 8
mai 2019, SF c. Inspecteur van de Belastingdienst .........cccovneeerereenennnes 257
§3.4. Cauza C-266/13, Hotararea Curtii (Camera a cincea) din 19
martie 2015, L. Kik c. Staatssecretaris van Financién.......ecerevesesennns 260

Capitolul XII. Reglementari nationale privind securitatea sociala
A NAVIBATOTTIOT ... 264

TITLUL V. PROPUNERI DE LEGE FERENDA............erereeseenseeesseseenseeens 268
Anexa nr. 1. Lege privind aprobarea statutului juridic al personalului

L= YA T ) 0 T 268
Anexa nr. 2. Model de contract de munca pentru personalul navigant.......... 299

BIBLIOGRAFIE ... sessens 305



|i Cuvant-inainte

Cercetarea stiinfifica relativa la statutul juridic al personalului navigant
propune o abordare originala a temei alese din perspectiva teoretica si practica.
Scopul este de a oferi o imagine de ansamblu asupra importantei si argumentarii
necesitatii unei reglementari speciale, pe plan international si national, a acestei
categorii profesionale.

Importanta dreptului international al muncii in domeniul maritim - atat ca
o componenta a dreptului maritim international, cat si din punct de vedere
socio-politic si economic - a fost recunoscuta de Organizatia Internationala a
Muncii (OIM), Organizatia Maritima Internationala (OMI) si Federatia Interna-
tionala a Lucratorilor din Transporturi (ITF).

Anumite trasaturi caracteristice marcheaza specificitatea profesiei de
navigator. Munca pe mare presupune condifii speciale de munca si viata la
bordul navelor, pregatire si calificare care sunt diferite de oricare alta profesie,
absenta prelungita de la domiciliu, circumstantele unice in care se face
angajarea personalului navigant si natura temporara a fiecarui loc de muncaZ.
Expansiunea pietei internationale a muncii in lumina economiei de piata libera,
aparitia agentiilor de angajare si plasare a personalului navigant care folosesc
navigatori din diverse colfuri ale lumii, schimbarile de pe piata internationala a
fortei de munca siinlocuirea echipajelor nationale cu echipaje multinationale au
transformat piata muncii intr-o piata nesigura si volatila care agraveaza
tratamentul necorespunzator al personalului navigant. Aparitia pavilionului de
convenienfd a minimalizat rolul pavilionului national ca element de legatura
esential in determinarea legii aplicabile contractului de munca al navigatorilor
in industria transporturilor maritime?2. Pavilioanele de convenienta si echipajele
de convenienta sunt o manifestare agresiva a competitiei la nivel international
pe piata muncii care au condus la inrautatirea conditiilor de munca si viata la
bordul navelors3. In paralel, au fost depuse eforturi pentru a imbunatati standar-
dele de muncd, un domeniu in care activitatea Organizatiei Maritime Interna-
tionale (OMI) si Organizatia Internationala a Muncii (OIM) a fost deosebit de
importanta, deoarece acestea au devenit foruri In care se asigura conditii de
concurenta echitabile pe piata internationala a muncii*. OIM, in special, a

1 L. Carballo Pifieiro, International Maritime Labour Law, Series Hamburg Studies on
Maritime Affaires, Springer, 2015, p. 11.

2 [dem, p. 12.

3 Ibidem.

4 Ibidem.
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elaborat numeroase conventii internationale care au devenit nucleul dreptului
international al muncii in domeniul maritim. Intre acestea, Conventia privind
munca in domeniul maritim 2006 ocupa un loc singular.

Faptul ca ocuparea fortei de munca in acest sector merita o atentie speciala
a fost afirmat in mod clar nu numai in numeroase conventii ale OIM, ci si In mai
multe recomandari emise 1n cazurile in care consensul necesar pentru ratifi-
carea unei conventii nu a fost atins. Activitatea OIM este sustinuta de organizatii
internationale si nationale, precum Organizatia Maritima Internationala (OMI)
si Uniunea Europeana (UE). UE exercita o influenta semnificativa in activitatea
de reglementare a transporturilor maritime internationale prin instituirea
cadrului normativ a unor orientari si a altor documente cu impact in domeniu.

In ciuda existentei unui cadru juridic care reglementeazi drepturile naviga-
torilor, comunitatea navigatorilor si-a exprimat ingrijorarea cu privire la faptul
ca este posibil ca actualul cadru normativ international sa nu poata garanta
respectarea drepturilor personalului navigant. Cadrul oferit de conventiile care
trateaza problematica internationalda a muncii in domeniul maritim nu este
acceptat in toate statele si nici nu acopera toate aspectele raporturilor de
munca. Particularitatile muncii in domeniul maritim ridica totodata probleme
de aplicare a jurisdictiei si a normelor de conflict de legi. Conformitatea cu
prevederile Conventiei MLC 2006 variaza de la o tara la alta, deoarece navi-
gatorii sunt supusi diferitelor legi nationale, inclusiv cele ale statelor de pavilion,
ale statelor de port si ale statelor furnizoare de forta de munca. Conventia MLC
2006 a adus schimbari necesare pentru personalul navigant, dar nu reprezinta
o solutie universal valabila pentru toate problemele cu care se confrunta
navigatorii.

Rolul vital al dreptului muncii in domeniul maritim, In ceea ce priveste
reglementarea corecta si eficienta a transportului maritim, nu este reflectat in
mod adecvat in literatura de specialitate a dreptului roman.

Politica In materie de legislatie maritima in general si de legislatie in
domeniul muncii maritime In Romania este orientata spre ratificarea celor mai
importante instrumente juridice internationale. Normele de punere in aplicare
a instrumentelor internationale nu iau in considerare aspectele de particu-
laritate interne. Se creeaza astfel conditii de concurenta neloiald, in detrimentul
personalului navigant roman.

Dreptul maritim nu este recunoscut in Romania in calitate de ramura de
drept de sine statatoare. Prin comparatie, in marea lor majoritate, tarile
riverane precum Franta, Italia, Germania sau Marea Britanie au adoptat coduri
maritime si o legislatie specifica aspectelor legate de transportul pe mare.
Autonomia dreptului maritim este supusa dezbaterilor pe plan international. In
favoarea creadrii unei ramuri distincte de drept - dreptul maritim roman, s-au
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exprimat importante opinii doctrinarel. Dreptul maritim se distinge fata de
dreptul comercial prin caractere proprii, prin crearea de noi norme de drept
international, prin persistenta pericolului maritim?. Autonomia dreptului
maritim in raport cu alte ramuri de drept este relevata de factorul international,
de factorul geografic si de factorul istoric3. Viitorul dreptului maritim roman
este legat de compatibilitatea sa cu normele dreptului international maritim, in
special cu conventiile maritime internationale*. In elaborarea unui viitor cod
maritim roman, unul dintre aspectele prioritare este asigurarea compatibilitatii
normelor de drept anglo-saxon (cu importanta preponderenta in dreptul
maritim international) cu normele de drept continental®.

Lucrarea ,Statutul juridic al personalului navigant” isi propune nu doar sa
raspunda unei necesitati de ordin teoretic, ci aspira deopotriva la promovarea
aplicarii sale practice. Acest lucru se va realiza prin prezentarea intr-o maniera
cuprinzatoare si accesibila a instrumentelor de drept maritim care au impact nu
doar asupra muncii in sectorul maritim, dar si asupra armatorilor, statului de
pavilion, statului port si care provin de la Organizatia Internationala a Muncii
(OIM), Uniunea Europeand (UE). Mai mult, Memorandumul de Intelegere
privind controlul statului portului de la Paris, (MOU), MOU din regiunea Asia
Pacific (Tokyo), cat si MOU din regiunea Marii Negre (Black Sea MOU) vor fi
incluse. In aceasti prezentare exhaustivd un loc foarte important il va avea
instrumentul juridic cu cea mai mare influenfa asupra cadrului legislativ al
muncii In domeniul maritim, Conventia consolidata a OIM privind munca
maritima.

Ratificarea Conventiei MLC 2006 de catre Parlamentul Romaniei, a avut loc
in 2015. Romania este cea de-a 74-a tara care ratifica conventia si a treia din
bazinul Mirii Negre. Inci de la adoptarea Conventiei privind munca in domeniul
maritim in 2006, Romania a participat activ la reuniunile internationale si
nationale pentru dezvoltarea, aplicarea si transpunerea MLC 2006 sustinute de
OIM, de Administratiile statelor de pavilion, partenerii si sindicatele din sector.

Importanta conventiei pentru statul roman rezida din faptul ca Romania
furnizeaza pe piata internationala aproximativ 2% din personalul navigant
maritim de pe intreg globul. Romania este printre primele zece tari furnizoare
de ofiteri de marina la nivel mondial si pe locul intai in Europa®. Romania nu

1 M. Voicu, Institutii de drept maritim, Ed. Ex Ponto, 2002, pp. 2-6.

2 [dem, p. 6.

3 Idem, p. 5.

4 Idem, p. 626.

5 Idem, p. 628.

6 Ziarul Telegraf, Cei mai multi ofiteri de marind din Europa sunt romdni,
https://www.telegrafonline.ro/cei-mai-multi-ofiteri-de-marina-din-europa-sunt-romani.
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detine la momentul actual o flota de nave sub pavilion roman care sa efectueze
voiaje internafionalel. Numarul navigatorilor romani inscrisi in evidentele
oficiale in anul 2021 este de 54 319 de navigatori. Fata de anul 2019, personalul
navigant a inregistrat o crestere de 20,42%:2.

Rolul vital al legislatiei maritime a muncii in administrarea transportului
maritim nu este In mod adecvat reflectata in literatura juridica. Scopul primar al
alegerii temei de doctorat este de a contribui la 0 mai buna intelegere a
instrumentelor juridice din domeniul muncii in sectorul maritim. In acelasi
timp, navigatorii romani se confrunta cu perpetua criza a locurilor de munca
dublata de o crestere a competitiei pe piata muncii din transportul maritim
international. Multe nave nu respecti conditiile de munci si viatd la bord. In
aceste conditii, abordarea unei teme cu titlul ,Statutul juridic al personalului
navigant” nu este doar de mare actualitate, dar poate contribui la solutionarea
unor probleme de ordin juridic in care sunt implicati navigatorii romani.

Lucrarea propusa intentioneaza, de asemenea, sa faca instrumentele
juridice deopotriva accesibile si cuprinzatoare sub forma unei prezentari de o
intindere rezonabila. Juristii, avocatii, cei care intocmesc proiecte de legi,
administratorii maritimi, partenerii sociali, cercetatorii, universitarii si
studentii vor gasi lucrarea ca un instrument util.

Lucrarea este gandita ca un studiu multidisciplinar care imbina elemente
de dreptul muncii cu elemente de drept international si de drept maritim
international. Internationalizarea muncii in domeniul maritim ridica probleme
interesante de drept international privat. Din aceasta perspectiva, lucrarea are
drept scop analiza impactului dreptului international privat asupra legii
aplicabile contractului individual de munca al personalului navigant si
propunerea unui statut (manunchi de drepturi si obligatii) specific acestei
ocupatii.

Argumentele prezentate sustin adoptarea de catre Romania a unei legi
referitoare la personalul navigant. Lucrarea se incheie, in acest sens, cu o
propunere de lege ferenda. Exista conditii naturale, cum este portul maritim
Constanta, un cadru organizatoric administrativ si un cadru juridic, ca
fundament pentru o lege care sa confere personalului navigant roman statutul
socio-profesional special de care trebuie sa beneficieze.

! Interviu realizat cu dl director al ANR Laurentiu Cosmin Dumitrache, 2 iulie 2024.

z Ziarul Cuget Liber, Cdti navigatori are Romdnia si cdti reusesc sd plece pe mare?, I. T.-C,,
https://cugetliber.ro/stiri-economie-cati-navigatori-are-romania-si-cati-reusesc-sa-plece-pe-ma
re-443425#:~:text=Pe%20navele%20controlate%20de%Z20armatorii,%C8%99ef%20al%20In
spectoratului%20ITF%20Rom%C3%AZnia.
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Prezentul demers stiintific se datoreaza sugestiei oferite de coordonatorul
meu stiintific, dna prof. univ. dr. Claudia Ana Moarcas, care a tinut cont de
orasul-port (Constanta) in care m-am nascut si cunoaste importanta istorica si
geografica a acestuia in dezvoltarea economica a unei tari. Sunt recunoscatoare
pentru sfaturile sale generoase, timpul acordat si rabdarea cu care a indrumat
prezenta teza.

Sectorul transporturilor maritime internationale a ocupat intotdeauna un
loc special in cadrul OIM. OIM a stabilit standarde de munca si de dialog social
international. Primele instrumente internationale care au vizat munca au avut
ca scop imbunatatirea conditiilor de munca a navigatorilor!. Unul dintre aceste
prime instrumente a fost recomandarea adoptata in 1920, la un an dupa crearea
OIM, care prevedea importanta stabilirii unui cod international al navigatorilor
care sa stipuleze in mod clar drepturile si obligatiile relevante pentru acest
sector2. De la inceput, chestiunile legate in special de situatia navigatorilor au
fost, de asemenea, examinate in cadrul unei sesiuni maritime speciale a
Conferintei Internationale a Muncii3.

Aceasta misiune, preconizata in 1920, de stabilire a unei codificari
cuprinzatoare a drepturilor si obligatiilor referitoare la personalul navigant la
nivel international a avut ca rezultat peste 60 de instrumente in domeniul
maritim, conventii si recomandiri‘. In plus, se consideri ca si alte conventii
internationale importante In domeniul muncii cu un domeniu general de
aplicare, care se aplica tuturor lucratorilor, fac parte din ansamblul general al
standardelor de munci in domeniul maritim5. intre anii 1920 si 1966, OIM a
adoptat aproximativ 66 de documente referitoare la conditiile de munca ale
navigatoriloré. Aceste documente care au fost criticate din cauza numarului
mare au devenit din ce In ce mai putin importante odata cu trecerea anilor.
Indoielile exprimate la adresa lor se reflectd in faptul ci aceste instrumente

1 R. Diirler, The Maritime Labour Convention, 2006: a major step forward in maritime law
in Serving the Rule of International Maritime Law, Essays in Honour of Professor David Joseph
Attard, edited by Norman A. Martin Gutierez, 2010, p. 298.

Z [bidem.

3 ILC, Report of the Chairperson of the Governing Body to the 94t (Maritime), Session
of the International Labour Conference (Geneva, 7-23 February 2006), p. 2,
https://www.ilo.org/ongoing-and-forthcoming-meetings-and-events/international-labour-con
ference/sessions-international-labour-conference-1997/94th-maritime-session-international-
labour-conference-7-23-february-2006.

4 Ibidem.

5 [bidem.

6 C. Doumbia-Henry, D. Devlin, M.L. McConnell, The Maritime Labour Convention, 2006
Consolidates Seafarers' Labour Instruments, http://www.asil.org/insights060913.cfm.
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juridice au fost In mod neuniform puse In aplicare si foarte des nu au fost
adoptate pe scara largal. Una dintre problemele legate de ratificare este
detalierea excesiva prevazuta de anumite conventii, care impiedica ratificarea
de catre anumite tari interesate, chiar daca nivelul de protectie in domeniile
acoperite poate fi cel putin la fel de ridicat In tarile in cauza, ca cel prevazut de
conventiile relevante, respectiv Conventia STCW?2, Conventia SOLAS3 si
Conventia MARPOL#. Conventiile nu dispun de mecanisme juridice care sa
prevada modificari rapide ale standardelor lor pentru a se adapta la schimbarile
din industria transporturilor maritime>. Modificarea unor detalii tehnice
minore necesita recurgerea la proceduri de revizuire costisitoare, care necesita
o examinare completd in cadrul unei sesiuni maritime a Conferinei
Internationale a Muncii si care au nevoie de mai multi ani pentru a fi ratificate
de un numar semnificativ de membri ai OIM®. Aceasta situatie dificila a
determinat OIM sa revizuiasca propriile instrumente juridice in domeniul
muncii maritime, in scopul de a le face mai importante pentru nevoile actuale
ale partilor interesate’. Acest proces a culminat cu adoptarea Conventiei in
domeniul muncii maritime 2006, care consolideaza textele legale preexistente
in acest domeniu si aduce claritate si ordine in aceasta ramura a dreptului
maritim international®.

Conventia MLC 2006 a intrat in vigoare la 20 august 2013. In decembrie
2020 conventia a fost ratificata de 97 de {ari reprezentand peste 91% din

LILO, Report (1A) Adoption of an instrument to consolidate maritime labour standards,
International Labour Conference, 94t (Maritime) Session, 2006, International Labour Office
Geneva, nota 14, https://www.ilo.org/public/english/standards/relm/ilc/ilc94/rep-i-1a.pdf.

z Conventia Internationala privind Standardele de Pregatire a Navigatorilor,
Brevetare/Atestare si Efectuare a Serviciului de Cart, adoptata la Londra, la 7 iulie 1978 (STCW
1978), la care Romania a aderat prin Legea nr. 107/1992, publicata in M. Of. nr. 258 din
15 octombrie 1992;

3 Conventia Internationala din 1 noiembrie 1974 pentru Ocrotirea Vietii Omenesti pe
Mare (SOLAS), publicata in B. Of. nr. 21 din 7 martie 1979.

4 Conventia internationala din 1973 pentru prevenirea poludrii de catre nave, Legea
nr.6/1993 pentru aderarea Romaniei la Conventia internationald din 1973 pentru prevenirea
poluadrii de catre nave, modificata prin Protocolul incheiat la Londra, la data de 17 februarie
19 78, publicata in M. Of. nr. 57 din 18 martie 1993.

5 Ibidem.

6 Ibidem.

7 Idem, pct. 1.

8 ILC, 95t Session, 2006, Information document on ratifications and standards-related
activities (as to 31 December 2005), Third item on the agenda: Information and reports on the
application of Conventions and Recommendations, Report IIl (Part 2), International Labour
Office Geneva, p. 8, disponibil la https://webapps.ilo.org/public/english/standards/relm/

ilc/ilc96/pdf/rep-iii-2.pdf.
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tonajul brut mondial al navelor, este adesea descrisa ca o carta pentru munca
decenta sau o ,declaratie de drepturi” pentru lucratorii din domeniul maritim
din intreaga lume si un cadru pentru crearea unor condifii de concurenta
echitabile pentru armatoril. Guvernele, navigatorii si armatorii considera
adoptarea acestei conventii ca fiind o etapa de referinta pentru cel mai
globalizat sector de munca din lume?Z.

Conventia MLC 2006 consolideaza si actualizeaza majoritatea conventiilor
(68 din 72) si recomandarilor OIM din domeniul maritim (37), adoptate
incepand cu anul 1920. Statele care opereaza nave sub pavilion national au
posibilitatea sa Imbunatateasca conditiile de munca pentru navigatoris.
Conventia demonstreaza ca dialogul social si cooperarea internagionala pot
aborda in mod eficient provocarile legate de viata, munca si desfasurarea de
activitati comerciale pe mare. Aceasta arata cum dialogul si tripartismul pot
aborda, de asemenea, provocarile globalizarii*.

Standardele internationale din noua conventie OIM pentru sectorul
transporturilor maritime stabilesc conditiile minime pentru ,munca decenta” si
abordeaza aproape toate aspectele legate de munca, inclusiv cerintele minime
pentru a lucra pe o nava (cum ar fi varsta minima, aptitudinea medicala si
formarea profesionala), dispozitiile privind conditiile de munca, respectiv orele
de munca si de odihna, salariile, concediile, repatrierea, cazarea, facilitatile de
recreere, alimentatia si cateringul, siguranta la locul de munca si protectia
sanatatii, bunastarea si protectia sociala®>. Conventia MLC 2006 se aplica unei
categorii variate de nave care opereaza in cadrul unor voiaje internationale si
nationale sau interne®.

Adoptarea unei singure conventii exhaustive reflecta o noua abordare a
stabilirii standardelor in acest sector, care aspira sa raspunda la o serie de
preocupadri contemporane care afecteaza acest sector, precum si alte sectoare

LILO, Compendium of maritime labour instruments Maritime Labour Convention, 2006, as
amended Third (Revised) edition, 2021, p. VI, disponibil la https://www.ilo.org/publications/
compendium-maritime-labour-instruments-third-revised-edition-2021.

Z [bidem.

3 [bidem.

4 Ibidem.

5 ILO, International labour standards on seafarers, disponibil la https://www.ilo.org/glo
bal/standards/subjects-covered-by-international-labour-standards/seafarers/lang--en/index.htm,
accesat pe 20 iunie 2021; O.U.G. nr. 50 din 14 aprilie 2022 pentru reglementarea muncii in
domeniul maritim.

6 [bidem.
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ale economieil. in doctrini, se considerid ci ,instrumentele care alcituiesc
Conventia: combinatia celor mai bune abordari tradifionale ale OIM bazate pe
tripartism, inspectia independenta a muncii, sistemul de solutionare a plange-
rilor, si sistemul OIM de supervizare impreuna cu regimul maritim international
de reglementare care are la baza inspectia si certificarea, Controlul Statului
Portului (PSC), precum si sistemul economic al unei competitii corecte,
fundamentat pe neaplicarea unui tratament mai favorabil pentru statele de
pavilion nesemnatare, contribuie la implinirea unui deziderat al navigatorilor si
al armatorilor”z,

In sectorul transporturilor maritime crearea unui tratat cu o structura
impresionanta care sa reglementeze drepturile navigatorilor, sub supervizarea
OIM, a avut loc in paralel cu abuzurile continue, comise pe scara larga la adresa
personalului navigant3,

Exista si alte surse institufionale importante ale muncii maritime
internationale care completeaza activitatea OIM si a OMI elaborate de-a lungul
anilor, tratate importante precum Conventia STCW, avand ca obiect
dimensiunea umana a dreptului maritim international si, pe cale de consecinta,
este importanta pentru legislatia maritima a muncii*. Eforturile de armonizare
a activitatii OMI si OIM sunt binevenite pentru siguranta si stabilitatea legislatiei
maritime internationale a muncii®>. Regimul UE care protejeaza munca in
domeniul maritim, initiativele regionale si refeaua globala a Memorandumul de
Intelegere a Statului Portului prezintd importantid datoritd caracterului
international al transportului maritimé.

Formarea si pregatirea navigatorilor sunt reglementate la nivel interna-
tional de Conventia STCW. Directiva 2008/106/CE integreaza Conventia STCW
in dreptul Uniunii. Toate statele membre sunt semnatare a Conventiei STCW si,
prin urmare, punerea in aplicare armonizata a angajamentelor lor

1 ILC, 94t (Maritime) Session, 2006 Report Il Report of the Director-General on
developments in the maritime sector, p. 1, disponibil la https://webapps.ilo.org/public/
english/standards/relm/ilc/ilc94/rep-ii.pdf.

Z M. McConnell, D. Devlin, Cl. Doumbia-Henry, The Maritime Labour Convention 2006:
A Legal Primer to an Emerging International Regime, Leiden, Boston, Martinus Nijhoff
Publishers, 2011, p. VIL

3 P.B. Payoyo, Seafarers’ Human Rights: Compliance and Enforcement, in The Future of the
Ocean Governance and Capacity Development, Essays in Honor of Elisabeth Mann Borgese
(pp- 468-472), publisher: Brill | Nijhoff, 2019, p. 468.

4. Christodoulou-Varotsi, D.A. Pentsov, Maritime Work Law Fundamentals: Responsible
Shipowners, Reliable Seafarers, Springer-Verlag, Berlin Heidelberg, 2008, Preambul.

5 Ibidem.

6 Ibidem.
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internationale urmeaza sa fie realizata prin alinierea la Conventia STCW a
normelor Uniunii privind formarea si certificarea navigatorilor. Directiva
2012/35/UE a aliniat normele Uniunii cu normele internationale privind
formarea si certificarea navigatorilor, luand in considerare modificarile de la
Manila din 2010. Directiva (UE) 2019/1159 aduce la randul sau modificari, prin
adoptarea unor nome mai simple privind formarea si certificarea navigatorilor.
Noul cadru legislativ contribuie la libera circulatie a navigatorilor pe teritoriul
Uniunii, ceea ce va face ca sectorul transportului maritim sa devina o opfiune de
cariera mai atractiva, contribuind astfel la solutionarea lipsei de personal
calificat.

Drumul parcurs pana la standarde acceptabile de munca in domeniul
maritim a fost unul lung si constructiv. Interesul pare a se fi deplasat in prezent
de la teorie la practica. Norme adecvate exista, provocarea este cunoasterea
acestora si vointa tuturor partilor implicate de a le implementa efectiv. In acest
context, tema propusa, ,Statutul juridic al personalului navigant”, raspunde unei
necesitati si Indrazneste sa umple un gol intre lucrarile existente.

Analiza cadrului conceptual evidentiaza o definitie speciala a navigatorului
si a navei, specifica dreptului muncii in domeniul maritim. Navigator este
considerat,orice persoana fizica sau angajata sau care lucreaza, in orice calitate,
la bordul unei nave si careia i se aplica conventia”l. Navigatorul profesionist nu
poate fi asimilat unui lucrator de pe uscat, deoarece locul sau de munca mobil 1l
face un lucrator special. Ocupatia de navigator este supusa unor conditii stricte
de intrare si de mentinere in profesie. Definitia navei exclude navele care
opereaza exclusiv in apele interioare.

Conceptele de ,navigator”, ,nava” consolideaza specificitatea mediului In
care se desfasoara munca in domeniul maritim. Nivelul relational favorizeaza
CIM maritim. Contractul individual de munca si contractele colective intaresc
specificitatea muncii in sectorul transportului maritim. Analiza cadrului concep-
tual subliniaza totodata ca varietatea reglementarilor la nivel international, UE
si national corespunde aspectelor particulare ale muncii desfasurate de
personalul navigant.

Scopul propus este examinarea unor aspecte ale conditiilor de munca si
viata in sectorul transporturilor maritime internagionale, in lumina conventiilor
internationale elaborate sub egida OIM si a politicii UE, care a condus la

1 Legea nr. 214/2015 pentru ratificarea Conventiei privind Munca in Domeniul Maritim
(MLC 2006), adoptata la 23 februarie 2006, la Geneva, la cea de-a 94-a sesiune a Organizatiei
Internationale a Muncii, precum si a Amendamentelor din 2014, la Conventia privind munca
in domeniul maritim (MLC 2006), aprobate in cadrul celei de-a 103-a sesiuni a Organizatiei
Internationale a Muncii la Geneva, la 11 iunie 2014, M. Of. nr. 636 din 21 august 2015.
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prezentarea unei imagini de ansamblu a evolutiei standardelor internationale
de munca in industria maritima.

Obiectivele specifice pe care se fundamenteaza prezentul demers stiintific
sunt urmatoarele:

» sa evidentieze meritele regimului de reglementare la nivel interna-
tional, national si al UE, sa analizeze neajunsurile si sa faca sugestii de reformare.

» sa analizeze alinierea prevederilor nationale referitoare la drepturile
personalului navigant la standardele internationale si cele ale UE.

» sa prezinte un model de statut al personalului navigant roman in
vederea adoptdrii unei legi care sa tina cont de particularitatile acestei categorii
profesionale.

Pentru a-si atinge obiectivele, studiul abordeaza o serie de Intrebari strate-
gice de cercetare pe parcursul elaborarii tezei: actualul regim international de
reglementare este suficient pentru a asigura respectarea drepturilor perso-
nalului navigant? Navigatorii din statele membre sunt acoperiti de standardele
UE referitoare la conditiile de munca aplicabile lucratorilor de pe uscat? Statutul
special al navigatorilor opereaza impotriva lor? Prevederile nationale relative la
personalul navigant roman sunt aliniate la cadrul juridic existent pe plan
international? Este necesara si oportuna adoptarea unui statut juridic al perso-
nalului navigant roman sau este suficienta ratificarea principalelor instrumente
internationale adoptate de OIM?

Cercetarea ale carei rezultate sunt reflectate in prezenta lucrare a fost
efectuata prin utilizarea metodelor calitative fundamentale ale cercetarii in
domeniul stiintelor juridice:

In studiul stiintelor juridice, metoda logici ,este o totalitate de procedee si
operatiuni metodologice specifice prin care se creeaza posibilitatea surprinderii
structurii si dinamicii raporturilor necesare intre diferite componente ale
sistemului juridic al unei societati”l. Metoda logica este folosita in cadrul tezei
pentru a exprima rezultatele proprii ale cercetdrii Intemeiate pe doctrina,
legislatia si jurisprudenta relevanta referitoare la statutul juridic al personalului
navigant.

,Potrivit metodei istorice, stiinfele juridice cerceteaza dreptul din perspec-
tiva si evolutia sa istorica, de-a lungul diferitelor oranduiri sociale. Ele anali-
zeaza esenta, forma si functiile dreptului raportate la etapa istorica pe care o
strabate o societate, stiut fiind ca institutiile juridice poarta pecetea transfor-
marilor istorice a poporului si a tarii respective”2. Metoda istorica este aplicata

1 St. Deaconu, Metodologie juridicd. Curs practic pentru studenti, ed. a 3-a, Ed. Hamangiu,
Bucuresti, 2013, p. 20.
z [bidem.
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pentru a analiza modul in care legislatia in domeniul muncii maritime a evoluat
in cadrul sectorului transporturilor maritime internationale. Este in general
acceptat faptul ca industria transporturilor maritime functioneaza dupa reguli
proprii, fara a fi neaparat compatibila cu regulile aplicabile in celelalte sectoare
ale economiei. Metoda istorica a fost aplicatd pentru a analiza evolutia
reglementarilor internationale, a Uniunii Europene si a jurisprudentei CJUE in
ce priveste cadrul juridic aplicabil personalului navigant. Metoda este folosita si
pentru a prezenta motivele pentru care la nivel national este imperios necesara
adoptarea unui statut juridic aplicabil personalului navigant roman.

Metoda comparativa

,Metoda comparativa procedeaza la comparatii intre diverse institutii
juridice, ramuri de drept, tipuri de drept apartinand unor tari diferite permitand
sa se evalueze ceea ce este esential sau specific in drept, ceea ce poate fi
transferat cu titlu de experienta pozitiva, dar evidentiind si rolul conditiilor si
particularitatilor nationale In materie juridica”?.

Metoda a fost folosita pentru prezentarea standardelor prevazute de
conventiile fundamentale ale Organizatiei Internationale a Muncii si Conventia
privind munca maritima 2006. Prin utilizarea metodei comparative se
analizeaza prevederile conventiilor in domeniul muncii personalului navigant
elaborate de Organizatia Internationala a Muncii si, pe de alta parte, Conventia
privind munca maritima 2006. Este posibil astfel sa se urmareasca in evolutia
lor istorica prevederile referitoare la conditiile minime care se cer a fi
indeplinite pentru a lucra la bordul navelor si prevederile referitoare la secu-
ritatea sociala a personalului navigant. Metoda comparativa a fost folosita si in
analiza instrumentelor relevante OIM referitoare la securitatea socialda a
navigatorilor.

Din perspectiva mijloacelor si tehnicilor de cercetare utilizate, In teza se
foloseste analiza legala. Analiza legala a cuprins reglementarile relevante
privind statutul juridic al personalului navigant, in conformitate cu conventiile
internationale in domeniu si instrumentele adoptate la nivel Uniunii Europene.

Principala sursa de cercetare este reprezentata de prevederile relevante
ale legislatiei muncii, legislatiei muncii in domeniul maritim si ale legislatiei
maritime, atdt pe plan national, cat si international. Pentru o prezentare
exhaustiva a cadrului juridic aplicabil personalului navigant am recurs la
conventiile internationale relevante si la tratatele aplicabile si la alte instru-
mente internationale, precum si la jurisprudenta. Acest lucru a fost realizat prin
efectuarea de cercetari de biblioteca in diverse carti de referinta care abordeaza

1 Idem, p. 23.



