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Até o fim da Segunda Guerra Mundia prevaleceu o conceito de que o peso relativo dos
Estados era medido pela sua capacidade de conquistar e conservar territorio. A Revolugdo Industrial,
gue teve inicio nas Ultimas décadas do século XVIII, criou a necessidade, para 0s paises que primeiro
se industrializaram, de adquirir novos territérios, ndo sd para ampliar o mercado para a sua crescente
producdo industrial mas, também, para garantir 0 acesso as matérias primas de que careciam para a
manutencdo dessa mesma producao.

A guerra, porém, mostrou os riscos politicos da conquista de territorio pela forca das
armas e levou os paises mais dindmicos — inicialmente a Alemanha e o Japdo, justamente os paises
derrotados na guerra e que viram 0s seus sonhos expansionistas frustrados — a procurar uma nova forma
de gerar riqueza e prestigio. A solugdo encontrada foi a expansdo das trocas comerciais, que suprissem
as suas necessidades de importacdo de matérias primas para alimentar as suas indUstrias e desse vazdo
a0 excesso de sua producdo, indispensavel para baratear os custos do processo.

A abertura dos mercados de todos 0s paises passou a ser entdo um objetivo fundamental
e aglobalizacdo — cujo fim Ultimo € o estabelecimento de um Unico mercado de alcance mundia —é o
NOVO conceito que passou a reger as relagdes internacionais no campo econdmico, e, de forma cada vez
mais intensa, no campo politico.

Esta nova ordem é definida como “oceanica’ pois € através dos oceanos que se processa,
em sua quase totalidade, o comércio internacional. Para Richard Rosencrance surgiu o “estado
comercial”, cujo principal interesse é o crescimento de seu comeércio exterior. Os aspectos geopoliticos,
que dominaram as relagdes internacionais, cedem espaco aos geoecondmicos no mundo moderno.

Nesse ponto, ha necessidade de um paréntese: a livre competicdo, que é a esséncia
mesma da globalizacdo, se ndo for atenuada por medidas compensatorias, é totalmente favoravel aos
paises mais desenvolvidos gque tém aesso mais fécil ao capital, dispdem de melhor tecnologia, de
infraestrutura mais moderna, maior capacidade industrial e gerencia, e, 0 que é pior, tém o poder
politico que Ihes permite, apesar do discurso liberal, adotar préticas protecionistas.

Depois dessa digresséo, voltemos a linha central do nosso pensamento.

A revolucdo conceitual representada pela globalizagdo foi acompanhada por uma
reorganizacdo econdmica da navegacdo maritima, pois, o crescimento das trocas maritimas que ela
gerou logo demonstrou a incapacidade do sistema tradicional de se haver com 0s novos e enormes
volumes a serem transportados.

A partir da década de 60, dois draméticos desenvolvimento tiveram lugar, tornando
vidvel o mercado verdadeiramente global, tanto para os produtos manufaturados e industrializados
como para as matérias primas: a unitizacdo das cargas e o transporte de produtos a granel.

A unitizag8o das cargas — que tornou viavel a multimodalidade, isto &, o uso de diversos
modais de transporte para levar um dado produto da fébrica ou do local de producéo até os usuarios —
foi 0 mais importante desenvolvimento do sistema de transporte dos tempos modernos. A paletizacéo e,



principalmente, a conteinerizacdo foram a resposta ao desafio representado pelo crescimento, acima das
mel hores expectativas, do comércio mundial.

A revolucdo que o transporte de produtos a granel provocou teve consequéncias ndo
menores do que as provocadas pelo uso dos contéiners. Gracas a economia de escala que ela gerou, o
custo do trangporte foi de tal forma reduzido que ficou mais barato para o setor produtivo trazer a
matéria prima necessaria as suas atividades industriais ou agricolas de locais a milhares de milhas de
disténcia, desde que transportadas por mar, do que por ferrovia ou rodovia de locais a apenas umas
poucas centenas de milhas.

Uma consequiéncia imediata do transporte a granel foi, como era 16gico, 0 aumento do
tamanho dos navios o que reduziu de maneira significativa o frete dos granés solidos e liquidos.

A tendéncia para 0 aumento dos navios foi mais evidente na indistria de petroleo: em
1945, o maior navio-tanque existente tinha cerca de 24 mil TPB; em 1960, o tamanho médio desses
navios ja era de 124 mil TPB e, no final da década, de 330 mil TPB; o épice se deu em 1980, quando ja
havia em operacéo navios de até 550 mil TPB.

Embora menos conspicuo, o aumento do tamanho de navios de grane sdlido foi
expressivo. Quando comegou o transporte de minério de ferro, em 1920, os navios tinham cerca de 24
mil TPB, e isso pouco mudou até o fim da 22 Guerra Mundial; em 1970, porém, o nimero de navios de
cerca de 200 mil TPB j& era significativo e, em meados da década de 80, era grande o nimero de
navios de 300 mil TPB.

Também os graneleiros aumentaram consideravelmente de tamanho: de 25 mil TPB na
década de 60 passaram para a faixa de 60 mil a 80 mil TPB no comeco da década de 80.

Mas 0 aumento dos navios ndo se deu apenas no caso do transporte de granéis. Os
navios porta-contéiners empregados na carga geral ndo tém parado de crescer para se manterem
rentévels num mercado cada vez mais competitivo. Navios de 6 mil TEUSs ja estédo sendo construidos.

Ha uma inequivoca tendéncia para a formagdo de mega-empresas de navegacao,
reduzindo 0 espaco para as pequenas empresas como em geral sd0 as empresas nacionais dos paises em
desenvolvimento. Essa € mais uma perversa consequiéncia da globalizacéo.

Nossa andlise ndo estaria completa sem uma discussdo sobre os efeitos da revolucéo
tecnoldgica que estd afetando todos os segmentos da atividade humana e, obviamente, o transporte
maritimo.

A automacdo crescente dos navios, associada a reducdo do pessoal necessario para sua
operacao — fendmeno hoje comum em todos os setores da produgdo — os modernos sistemas de carga e
descarga nos portos, mmo esteiras rolantes, dutos, etc, assim como 0s processos de facilitagdo dos
procedimentos administrativos rel acionados com a liberagdo das cargas, que acarretam uma reducdo da
permanéncia do navio no porto, tém aumentado a eficiéncia do sistema de transporte maritimo,
permitindo que mais carga sgja transportada, com maior rapidez e seguranca e custos operacionais
menores. Os custos de capital, porém, sdo cada vez maiores pois a modernizagcdo dos navios e das
estruturas portudrias representa um enorme investimento inicial. Essa, adias, € uma das razfes para o
surgimento das mega-empresas de navegacao.

Ha um aspecto da globalizacdo que ndo pode deixar de ser considerado. A fiscalizacdo
dos navios mercantes pelo Estado da bandeira é uma garantia para que eles ndo representem um risco
para a navegagdo e para a poluicdo do meio ambiente marinho. Infelizmente, isto ndo tem eliminado os
navios sub-standards e hoje € reconhecido o direito do Estado do porto — o Estado onde esta o porto —
de se certificar se 0 navio de qualquer bandeira operando em sua area obedece a legidacdo
internacional quanto a seguranca e protecéo ao meio-ambiente. Com o advento da Convencéo 147 da
Organizacdo Internacional do Trabalho (OIT), a qual foi ratificada pelo Brasil com a concordancia dos
armadores nacionais, esse direito estende-se a verificagdo do cumprimento dos acordos de trabalho e



das condicbes do trabalho a bordo. O Controle pelo Estado do Porto tornou-se assim um poderoso
instrumento para a protecdo dos maritimos e para a eliminagdo dos navios sub-standars.

Cabe-nos agora indagar como estes fatos estdo repercutindo sobre o trabalho maritimo.

O aumento do comércio mundial apds a 22 Guerra Mundial acarretou de pronto um
aumento na demanda por navios e, consequentemente, de pessoal qualificado para o exercicio de
fungOes a bordo. Por outro lado, 0 maior tamanho dos navios e sua crescente automagdo diminuiu a
disponibilidade de empregos no setor. Enquanto, porém, o comeércio mundial permanecer em expansao,
o balanco sera favoravel aos maritimos,

Na atualidade, nos paises mais desenvolvidos ha grande falta de maritimos. Para suprir
as necessidades do mercado mundial, estdo surgindo paises, como as Filipinas e a Ucrania,
fornecedores de méo de obra para 0s navios mercantes. Essa “desnacionalizacéo” das tripulagdes €
outra decorréncia do processo de globalizagdo e, como vem suprir uma caréncia, ndo traz prejuizos
para os maritimos dos paises que lancam méo desta mdo de obra importada. Na verdade, sdo estes
trabalhadores que precisam da protecdo das leis. A legisacdo brasileira neste particular € duplamente
sabia. a0 garantir ao trabalhador estrangeiro as mesmas vantagens e beneficios que ao trabalhador
brasileiro, ndo estimula a contratagdo do estrangeiro por ele custar menos — 0 que € importante para o
trabalhador nacional — e assegura ao estrangeiro condigdes idénticas as do nacional, protegendo-o
portanto.

Hoje, na verdade, o problema maior dos maritimos ndo esta na existéncia de emprego
mas na qualidade do emprego. No Brasil, 0 quase desaparecimento das empresas engajadas no longo
curso — a competicdo com as megatransportadoras vem se mostrando invidvel — criou um problema
momentaneo de desemprego, logo eliminado pelo aumento da cabotagem e, principalmente, do apoio
maritimo (off-shore), devido a expansdo da expotacdo e exploracdo de petréleo no mar.

A reducdo das tripulacdes por forca da automacdo, a0 mesmo tempo em que ha um
aumento da carga de trabalho a bordo - devido as crescentes exigéncias da legidacdo naciona e dos
organismos internacionais relativas a seguranca da embarcacdo e aos riscos de poluicdo - traz a
discussdo os problemas da fadiga. Os armadores nacionais tém consciéncia de que a fadiga dos
tripulantes pde em risco a embarcacdo, elemento indispensavel a sua atividade e, por aumentar o risco
de poluicdo causada pelo navio, punida por pesadissimas multas, compromete a rentabilidade da
operagao.

A Convencdo 180 da Organizacdo Internacional do Trabalho (OIT) representa um
importante avango nesse sentido e os amadores brasileiros defendem a sua ratificacéo pelo governo,
por considera-la justa e oportuna ao estabelecer ndo sO as horas méximas de trabalho mas, também, as
minimas de repouso de cada membro da tripulagdo.

Para a implementacdo da Convencdo 147 da OT — Normas Minimas para a Marinha
Mercante — 0 6rgdo responsavel do governo brasileiro criou a Norma Reguladora n° 30 — Norma
Reguladora para a Seguranca e Salde do Trabalho Aquaviario. Esta Norma vem sendo trabalhada de
forma tripartite, envolvendo o governo — através dos Ministérios do Trabalho e Emprego, dos
Transportes e 0 Comando da Marinha, que representa a Autoridade Maritima — representantes dos
trabalhadores e dos empregadores. A armagdo nacional ndo tem negado esfor¢cos no sentido de
encontrar solucbes que atendam aos legitimos interesses das tripulacdes de nossos navios e tudo tem
feito no sentido de acelerar o processo administrativo para a entrada em vigor da referida Norma,
garantia de maior seguranca do trabalho a bordo.

O SYNDARMA fazse presente neste seminario representando a International Shipping
Federation (ISF) o que, indubitavelmente, € mais um aspecto da globalizacdo. Na condicdo de
membros, nos aceitamos a Politica de RelagBes Industriais dessa organizagdo que, em sintese,
estabel ece alguns obj etivos basi cos aos quais aderimos inteiramente:



% adotar normas de emprego de maritimos em consonancia com as Diretrizes sobre Boas Préaticas
de Emprego da | SF;

&5 promover o cumprimento de toda a regulamentacdo internaciona adotada pelo Brasil que
estabel eca normas relativas ao trabalho de maritimos, seguranca e salide a bordo;

&5 manter o permanente didlogo com os sindicatos de maritimos de modo a garantir relactes
harmoniosas entre trabal hadores e empregadores;

£ @poiar e garantir a manutencdo de um conjunto minimo de direitos e padrdes sociais
estabel ecidos internacionalmente, qualquer que seja a nacionalidade dos tripulantes;

&5 monitorar as variagfes internacionais de soldo dos maritimos e promover a adogdo de termos e
condictes de emprego que levem em conta o custo de vida em nosso pais;

%< adotar o principio de que os empregadores devem negociar acordos coletivos com os sindicatos
ou negociar contratos individuais com o0s maritimos, estabelecendo as regras que seréo
seguidas;

%< gpoiar resolutamente o principio de que navios, que operem dentro de padrdes técnicos e sociais
reconhecidos pela comunidade internacional, devem poder operar sem interferéncia de qualquer
outro elemento externo;

z&impedir a operacdo de navios que ndo estggam cumprindo as normas técnicas e sociais
aprovadas pela comunidade internacional;

%5 desenvolver iniciativas quanto a problemas existentes ou em potencia relativos aos padrbes
laborais, particularmente tendo em vista a legislacéo internacional; e

%< acompanhar as atividades da OI T, no sentido de poder opinar junto ao governo quanto a adogao
das convencoes e resolucdes que representem maior seguranga a bordo e melhores condicdes de
trabalho para os maritimos.

Podemos dizer com satisfacdo que no Brasil as relagbes entre 0s maritimos e as
empresas de navegacdo sdo boas, havendo um permanente didlogo no sentido de uma soldada justa e de
condicdes de seguranca e salide sempre melhores no trabalho a bordo dos navios de bandeira brasileira.



