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1 Introducgao.

Os servicos relacionados a navegacao estao presentes na humanidade
e em diferentes culturas ha bastante tempo. Durante séculos, o embarque e o
desembarque de produtos, eram feitos pelos proprios marinheiros dos navios,
sendo substituido por trabalhadores em terra para seu descanso. No entorno das
areas portuarias, desenvolviam-se atividades e servigos relacionados a esse
mercado, como transporte das mercadorias para o continente, alimentacdo e
comércio voltados para viajantes, além de manutencdo dos navios. De fato, ao
longo da histéria, havia uma diferenga dos trabalhadores que exerciam suas

atividades no cais e aqueles que trabalhavam dentro dos navios.

Com o passar do tempo, o numero de marinheiros foi sendo reduzido,
sendo, entdo, necessario o aumento do numero de trabalhadores nos portos. Foi
mantida essa divisdo entre trabalhadores embarcados, responsaveis pela
movimentagdo da carga dentro dos navios, e trabalhadores que permaneciam na
faixa do cais, mobilizando os produtos fora das embarcacdes. Além desses
servigos, existe uma demanda por eventuais consertos de cargas e navios e a

vigilancia de todo o processo.

No Brasil, uma das primeiras legislagbes a reger o servigo portuario,
mais especificamente de estiva e de capatazia, foi em 1939, com o decreto-lei
1.371/39, e posteriormente em 1940, com o novo decreto-lei de numero 2.032/40.
Ja em 1993, houve uma grande mudanga com relacado a legislagao que rege os
portos no Brasil, com a implementagdo da Lei 8.630, conhecida como Lei de
Modernizagcdo dos Portos. Foi criada a categoria de trabalhadores portuarios
avulsos (TPAs), que sao responsaveis por servicos de movimentagdo de carga,
conferéncia e pesagem, além de vigilancia e conserto. Eles sdao convocados e
pagos pelo Orgédo Gestor de Mdo de Obra, o OGMO, conforme a chegada de
navios no porto e a necessidade de servicos. Apesar de nao haver horario fixo de
trabalho, atualmente eles possuem os direitos trabalhistas estabelecidos pela
Consolidagao das Leis do Trabalho, a CLT, como INSS, FGTS, 13° salario.
Ademais, tais trabalhadores atuam por turnos de seis horas, intercalados por

periodos de descanso.



Até entdo, o registro, a convocagdo e pagamento dos trabalhadores
portuarios eram de responsabilidade dos sindicatos. No entanto, com essa Lei, foi
criada a figura dos Operadores Portuarios, que sdo as empresas responsaveis
pela movimentacdo de cargas nos portos, bem como pelo Orgédo Gestor de Mao
de Obra, de responsabilidade dessas empresas. Este érgdo passou, entdo, a
exercer fungdes outrora desempenhadas pelos sindicatos. Uma descricdo mais

detalhada dessas instituicdes sera feita posteriormente.

Inicialmente, essas alteracbes nao foram bem vistas pelos
trabalhadores, o que ocasionou manifestacdes em todo o pais. Atualmente, de
acordo com depoimentos dos proprios portuarios avulsos, eles parecem estar
mais satisfeitos com essas mudancas, apesar de criticas contra essas

instituicdes.

Surgem, portanto, alguns questionamentos: por que os trabalhadores
estdo satisfeitos atualmente, se a convocagao e pagamento passaram a ser de
responsabilidade daqueles que sao considerados seus patrdes? O que o0s
sindicatos representam hoje em dia para esses trabalhadores, apesar de o

passado negativo relatado por eles?

As respostas para essas perguntas foram construidas a partir da fala
dos sujeitos, tanto trabalhadores como pessoas ligadas as empresas. Para
compor e adentrar especificamente no universo dos trabalhadores, desenvolvi
uma sondagem mediante questionario, a fim de coletar informagdes mais
objetivas e, inclusive, elaborar um roteiro para entrevistas orais. Inicialmente,
visitei dois sindicatos, porém, s6 foi possivel desenvolver a pesquisa, de forma
mais produtiva, quando passei a frequentar o Centro Vocacional Tecnoldgico, o
CVT. Trata-se de um prédio construido pela Companhia Docas, administradora do
Porto do Mucuripe e onde funcionam os cursos de formagéo e aperfeigopamento
oferecidos aos trabalhadores portuarios. Na dinédmica investigativa, o CVT tornou-

se o locus empirico da pesquisa.



2 Trabalhadores Portuarios Avulsos: legislagao e mudancas nas relagoes

trabalhistas.

O Trabalhador Portuario Avulso é aquele que exerce uma fungao no
porto, dentre aquelas previstas em lei, sem vinculo empregaticio, mas é
devidamente registrado no Orgéo Gestor de Mdo de Obra — 0 OGMO — podendo
ser cedido por ele a alguma empresa que queira contrata-lo com vinculo, por
tempo indeterminado, voltando ao quadro de cadastro e rodizio de escala quando

desligado da empresa contratante.

No Brasil, até a década de 1930, as atividades portuarias eram de
iniciativa privada, quando entdo passaram a ser consideradas como fator de
desenvolvimento econdmico e estatizadas durante o Estado Novo. Nesse
momento elas foram regulamentadas, porém sem grandes avangos com relagéao
aos direitos dos trabalhadores portuarios. Em 1939 houve o decreto-lei 1.371/39
regulamentando a atividade da estiva e diferenciando-a da capatazia, tendo
pequenas alteragcdes no ano posterior, com o decreto-lei de numero 2.032/40, de
forma que na estiva, os trabalhadores exerciam as atividades de embarque e
desembarque no pordo do navio e na capatazia, na faixa do porto, em terra.
Dentre as mudancas, deve ser destacada aquela relativa aos sindicatos, que no
primeiro obtiveram a competéncia de executar os servicos de estiva e capatazia,
e no ano posterior, essa competéncia ficou restrita a administracido dos portos e
armadores e seus agentes, ficando os sindicatos responsaveis pelo rodizio (em
caso de trabalhadores sindicalizados). Em 1943, com a Consolidagao das Leis
Trabalhistas, praticamente o mesmo texto do decreto-lei de 1940 foi publicado,

sendo acrescido de mais detalhes.

Em 1973, a Organizacao Internacional do Trabalho (OIT) publicou a
Convengdo n°137, movida pelo desenvolvimento dos portos, com a crescente
movimentacdo e implementacdo de maquinarios € os problemas sociais que
perpassavam essas mudancas estruturais. No Brasil, a ratificacdo se deu
somente na década de 1990 e, com ela, a Lei de Modernizagédo dos Portos, que
alterou apds tantos anos as relagdes trabalhistas dos trabalhadores portuarios

avulsos.



Antes desta ultima lei, os trabalhadores estavam divididos entre os
avulsos e entre aqueles contratados pelas companhias Docas ou por empresas
privadas responsaveis pelo produto embarcado ou desembarcado. Essa cisao
ficou refletida nas lutas distintas por direitos, ja que cada grupo ficou concentrado

em diferentes federacdes, cada um voltado para seus interesses.

Concentrando-os, porém, no bindbmio entre contratantes e contratados,
estavam de um lado armadores e operadores portuarios, buscando diminuir
custos, inclusive com mao de obra, e aumentar eficiéncia, e de outro estavam
trabalhadores e sindicatos, lutando para manter o poder de escalagcao e
pagamento dos portuarios, quando esses também possuiam inumeras criticas

aos sindicatos nessa fungao.

O projeto de mudangas teve inicio no governo Collor e finalmente
sancionada pelo seu sucessor, Itamar Franco, com a Lei n°® 8.630/93, conhecida
como Lei de Modernizacdo dos Portos, quando foram criadas as figuras do
Operador Portuario e do Orgdo Gestor de Mdo de Obra. Dentre os objetivos
oficialmente divulgados com a lei e suas consequentes transformacgdes, estavam
a modernizagao de equipamentos e instalagbes, bem como regulamentagao das
relacdes trabalhistas dos portuarios avulsos, para aumentar a eficiéncia e diminuir

custos.

A nova lei passou a reger também as relagdes trabalhistas, retirando a
CLT da atividade portuaria e criando a Convengao Coletiva de Trabalho, que
passa a valer apos os acordos coletivos de trabalho construidos a cada dois anos.
O Orgdo Gestor de Mao de Obra, o OGMO, passou a ser responsavel pelo
registro dos trabalhadores portuarios avulsos, escalagéo por rodizio, pagamento
de salario e encargos trabalhistas, promocédo de treinamentos ministrados em
parceria com as Companhias Docas e Marinha, além de eventuais penalidades.
Funcgdes, portanto, retiradas dos sindicatos e repassadas a esse 6rgao, que é de
responsabilidade dos Operadores Portuarios, ou seja, dos préprios contratantes

de servigo: empresas responsaveis pela movimentagao dos portos.



Seguindo medidas neoliberais caracteristicas desse momento, houve
também uma mudancga com relagao a administragao dos portos, cabendo a Unidao
explorar os portos organizados, direta ou indiretamente, com a capacidade de
ceder a empresas privadas essa atividade, ou seja, aos operadores portuarios. E
também direito desses fazer qualquer reforma ou adquirir maquinario para
execucao da movimentagcdo portuaria, bem como a escalacdo de portuarios
avulsos (a partir desse momento, pelo OGMO) ou pela contratacdo de

funcionarios para essa funcéo.

Outro programa que foi implantado e estimulado, foi o de demisséo
voluntaria — que ocorreu em outras empresas publicas no Brasil nessa mesma
época — com o0 objetivo de enxugar o quadro de funcionarios que tinham a funcao
de portuarios mas possuiam vinculo empregaticio com a Companhia Docas.
Nesse momento, houve uma redugdo de 56%' de trabalhadores, com muitos
casos de dificuldade de retorno ao mercado de trabalho dessas pessoas que ja

estavam ha tanto tempo na ativa.

O conceito de neoliberalismo aqui utilizado possui o sentido analisado
por David Harvey (2008), que seria um conjunto de medidas estabelecidas pelo
Estado a favor das grandes corporagdes, ao mesmo tempo em que se adota um
discurso marcado por ideais de liberdade e democracia, baseadas na propriedade

privada e no empreendedorismo.

3 Os sujeitos da cena do mundo do trabalho portuario no Mucuripe

Para compor a pesquisa de campo, foi delineado de forma aleatéria,
em outras palavras, por amostragem n&o probabilistica, um grupo de
entrevistados por meio de questionarios e por entrevistas orais registradas com
gravador e diario de campo. Os interlocutores foram abordados em um local
especifico, o Centro Vocacional Tecnoldgico, onde sido ofertados cursos de
capacitacao para esses trabalhadores. De forma que o objetivo ndo era buscar o

numero equivalente de representantes nas diferentes categorias, como idade,
1 Fonte: http://www.fnportuarios.org.br/historia-dos-trabalhadores-nos-portos/ acessado em

07.08.2018 as 17:40.
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tempo de servigo ou grupo de trabalho, mas de acessar os portuarios avulsos que
ali estavam, um local de intersecdo das diferentes instituicbes envolvidas no

campo.

Foram aplicados 38 questionarios, porém um deles ficou comprometido
por conta da dificuldade do informante em respondé-lo, devido a baixa
escolaridade. Dos 38 trabalhadores, vinte eram arrumadores, um conferente,
nove eram estivadores, oito portuarios e nenhum vigia. Assim exposto, destaco
que as informacgdes acessadas nas entrevistas revelardo mais dados relacionados

a categoria dos arrumadores, sendo necessario confrontar com as demais.

Todos os entrevistados sdo registrados no OGMO, ou seja, estédo
estabelecidos no oficio. Os mais novos, que acessaram a carreira por selegao
publica, estiveram pouco tempo como cadastrados, periodo que poderia ser

comparado a um estagio probatdrio, e logo foram estabelecidos.

by

Com relacdo ao acesso a carreira de trabalhador portuario avulso,
cinco dos trinta e oito entrevistados o fizeram por selegcéo publica e a exercem ha
cinco anos. Os demais, 86,84% dos entrevistados, trabalham ali ha 20 anos ou
mais, e se associaram diretamente aos sindicatos por indicagao de familiares ou
amigos. Aquele que esta ha mais tempo como trabalhador portuario avulso,

exerce a funcado ha 42 anos.

A faixa etaria de 76,32% dos entrevistados esta concentrada entre 41 e
60 anos de idade, sendo 44,73% destes entre 51 e 60 anos, seguido de 31,57%
deles, entre 41 e 50 anos. Esses dados revelam que, apesar do esforgo fisico e
da insalubridade do servigo, a maior parte desses trabalhadores nao sao jovens.
Esses dados revelam a permanéncia e a baixa rotatividade na carreira, além de
certa estabilidade por conta da legislagdo. Outras interpretacbes podem ser
deduzidas, como o controle do acesso ao oficio por selecédo publica, que ndo sao
tdo frequentes (a mais recente foi em 2012); a falta de necessidade de mais
trabalhadores, ja que o numero atual ja supre as demandas do porto; e a

desvalorizacdo da carreira, com a queda dos salarios, dentre outros fatores. A



grande maioria dos trabalhadores afirma, durante as entrevistas orais e conversas

informais, que n&o gostaria que seu filho continuasse na profisséo.

Dos que responderam aos questionarios, seis nao estdo associados a
algum sindicato, mesmo assim, um deles assinalou seu grau de satisfacdo com
essa instituicdo: totalmente insatisfeito. Esse trabalhador especificamente € um
dos mais recentes que entraram por selegao publica, e justificou sua resposta
descrevendo: “Nao posso conciliar a faculdade com o trabalho por conta da

obrigatoriedade de servigo” e mais “Porque ele (sindicato) € corrupto”.

Incluindo esse TPA, trinta e trés entrevistados manifestaram seu grau
de satisfacdo com relagdo aos seus sindicatos e trinta e cinco, com relagdo ao
OGMO. De forma a possibilitar a comparagao dos dados, eles estdo expostos em

porcentagem.

Com relacdo aos sindicatos, a concentracdo maior das respostas
revela que os trabalhadores estdo parcialmente satisfeitos, desaprovando
algumas agdes que foram expostas nas conversas e entrevistas orais. A segunda
opg¢ao mais marcada foi aquela que indica que os trabalhadores estariam
totalmente satisfeitos. Como mais da metade dos TPAs entrevistados foram
arrumadores, esses dados coincidem com a manifestagdo positiva dos

trabalhadores sobre a nova presidéncia do sindicato dessa categoria.

Sobre o OGMO, as respostas ficaram mais distribuidas, porém, elas
também estavam concentradas na opg¢ao que indicava satisfagdo com ressalvas.
A opcao de satisfagcdo total surge como segunda mais marcada pelos
trabalhadores, e as opg¢des de insatisfacéo total e insatisfagcdo com aprovacgao de
algumas agbes ou medidas estdo com valores aproximados de porcentagem,

como terceira opgcado mais assinalada.

Por meio dos relatos durante as conversas e entrevistas, é possivel
identificar que a satisfagdo se da pelo repasse acurado do salario e dos
beneficios sociais. Em contrapartida, os trabalhadores nao estao satisfeitos com a
obrigatoriedade de se cumprir 70% das chamadas e com a negligéncia por parte

do OGMO com relagao a sua saude.



Por meio de historias pessoais, os TPAs também expuseram
irregularidades da época que antecedeu o OGMO. Um dos interlocutores narrou
um episdédio que disse ser comum naquela época, que — durante a execucgédo do
servigo — outro grupo de trabalhadores se aproximava e tomava a incumbéncia e
0 pagamento para si. Aqueles eram cadastrados, ou baguins, como eram
chamados, e estes seriam registrados e teriam relagbes com os dirigentes dos
sindicatos. Naquela ocasido, eles haviam feito denuncia junto a Marinha, que

interveio no caso.

Muitos interlocutores falam que, antigamente, os trabalhadores
registrados eram aqueles que possuiam algum vinculo com os gestores dos
sindicatos ou com trabalhadores antigos no Porto. Quando a pessoa nao tinha
essa associagao, permanecia como cadastrado por muito tempo. Estar
cadastrado nao era positivo para eles porque eram convocados somente em caso
de auséncia dos registrados, de forma que o numero de servigo era menor, bem

como seu salario.

Os trabalhadores descrevem como negativa essa permanéncia por
longos periodos como baguim, devido a desigualdade de oportunidade de

servigos.

O OGMO veio pra melhorar mesmo. A melhor coisa que o OGMO fez foi
nessa escala. De tirar o direito de quem pega trés vezes durante o dia e dar
pra alguém que ndo pegava nenhuma vez. Isso ai foi a melhor coisa que
existiu. Quer dizer (...) Isso ai foi até mostrado na Procuradoria, ja existia
uma denuncia que levaram relagdo e la na relagdo tinha um nome de um
trabalhador que tinha la quatro vezes durante o dia. Ai o juiz |a viu: como é
que a pessoa ta aqui nesse trabalho? Ai pegou. Vieram fazer a pesquisa ai
(...) na Companhia Docas, que eram as Docas que primeiro faziam a
manipulagdo, a pessoa tava em quatro servicos ao mesmo tempo? Ai
foram, fizeram a denuncia. Essas coisinhas, foi por isso que veio o OGMO.
Ai essas pessoas que faziam, que pegavam esses quatro numeros, com
certeza nao gostaram do OGMO nao. Agora eu que so trabalhava quando
sobrava... Foi bom demais! Depois que o OGMO veio, foi nota 10.

Nos dias de hoje, mesmo os registrados, que sdo a totalidade de
trabalhadores no Porto, reclamam da falta de servicos e, por consequéncia, a
irregularidade e queda nos valores dos salarios. Dentre as causas apontadas nas

conversas e entrevistas, estdo a criacdo do Porto do Pecém, que tem capacidade



para navios de maior porte, maior tecnologia em guindastes e maior rapidez nas

operacoes.

Outro fator & o incremento tecnolégico, que substitui a mao de obra.
Para carregar ou descarregar de caminhdes, por exemplo, sdo necessarios oito
homens; porém, quando ha o auxilio de maquinas, sdo convocados somente dois.
Outro exemplo é o uso de maquinas de raio x para fiscalizagdo de contéineres,
evitando que os produtos sejam retirados e realocados nessas unidades de

transporte e que, para isso, sejam contratados trabalhadores.

Todos os trabalhadores narram a diminuicido dos servicos no Porto do
Mucuripe. Para os baguins, esses servigcos eram mal distribuidos, de forma que —
para eles — eram mais escassos. Em contrapartida, ha também o depoimento
daqueles que afirmavam haver muito trabalho na época anterior ao OGMO e que,

nos dias de hoje, eles estariam mais raros.

Se saisse do Porto, se passasse em frente ao sindicato, com certeza
voltava a trabalhar... tinha nem perigo! O que tinha que fazer, tinha que sair
do Porto, entrar na primeira rua e ir embora, se esconder! E se ele ndo
fosse, ele era punido, porque ia ter a diferenga (...).

A carga horaria cumprida por eles muitas vezes ultrapassava doze
horas. Houve relatos de servicos acumulados por trinta e seis horas. Em
compensagao, o discurso sobre essa quantidade de trabalho € positivo, ja que —
com isso — esses trabalhadores eram bem pagos. Hoje em dia, com o servigo
escasso, o retorno financeiro muitas vezes passou a ser cinco a sete vezes menor
que antigamente. Esse € um importante fator de desmotivagdo para esses
trabalhadores, ja que eles ficam ociosos por muito tempo, mas — ao mesmo
tempo — tém que estar atentos a chamada, estando obrigados a aceitarem o

servigo escalado, mesmo que seja com menor remuneragao.

4 Os Sindicatos e o Orgao Gestor de Mao de Obra.

Os sindicatos dos estivadores foram regulamentados pela primeira vez
a partir do decreto Lei de n® 1.271 em 1939, durante o governo do Estado Novo

de Getulio Vargas, quando a execucdo dos servicos de estiva em portos
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nacionais passou a ser livre para as administracdes dos portos organizados,
armadores diretamente, trabalhadores responsaveis pelos servigos de capatazia?
e pelos sindicatos de estivadores, devidamente reconhecidos. Ja nesse momento,
quando a entidade estivadora fosse o Sindicato, este ficaria responsavel por
organizar o rodizio, a fim de que os servicos e a remuneragéo fossem divididos

equitativamente.

Em 1940, houve novo decreto-lei de numero 2.032, que alterou a
execucgao dos servigos de estiva para a administracdo dos portos organizados, ou
para caixa portuaria, quando nado forem organizados, ou para armadores,
diretamente ou por intermédio de agentes, retirando assim, essa competéncia dos
sindicatos. Os trabalhadores ndo estavam obrigados a serem sindicalizados, e as
entidades estivadoras (ou aquelas responsaveis pelo servigo de estiva) deveriam
fazer o pagamento do servigo até no maximo 24h apds seu término, no proprio
local da atividade ou na sede do sindicato. Os sindicatos continuavam a ter que
organizar rodizios e os operarios deveriam portar distintivos onde estariam
identificados como “Operarios Estivadores”, seu numero de matricula e se faziam

parte de sindicato.

Na pratica, os sindicatos que eram responsaveis por contratar a mao
de obra, organizar a escalagdo e repassar o pagamento, de forma que os
trabalhadores deviam estar vinculados a essas instituicbes. Esse sistema é
conhecido como closed shop, colocado em pratica também em outros paises
como nos Estados Unidos com trabalhadores da construgao civil. Nesse modelo,
as empresas encarregadas das operagdes portuarias solicitavam diretamente aos
sindicatos a forga de trabalho, e repassavam a eles os devidos pagamentos
(DIEGUEZ, 2014: 49).

Para a validagcdo da Lei de Modernizacdo dos Portos, o modelo de
closed shop foi bastante criticado, sob a alegacdo que os préprios trabalhadores
mantinham um mercado de trabalho inchado, lento e pouco qualificado, trazendo
Onus para as empresas com altos custos e pouca produtividade. Entretanto,

existiam instituicbes publicas que fixavam o tamanho das equipes e os valores

2 Capatazia assemelhasse-se a estiva, com o mesmo servi¢o de embarque e desembarque de mercadorias,
porém feito no cais do porto, e ndo a bordo do navio.
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pagos a elas, além disso, os trabalhadores — a partir dos dados coletados em

campo — sentiam-se muitas vezes prejudicados.

Durante as entrevistas com os proprios trabalhadores portuarios
avulsos que trabalhavam antes da Lei 8.630/93, ou mesmo com outros
profissionais que conviveram com eles nesse periodo, foi que houve muitos
problemas com os sindicatos, principalmente na questdo do pagamento e
escalacdo. Aquelas pessoas que tinham relacbes afetivas, familiares ou de
amizade com os dirigentes dos sindicatos, eram chamados mais vezes e
principalmente para cargos de geréncia de faina, que eram melhores
remunerados. Também muitos tiveram problemas no repasse dos pagamentos,

bem como no recolhimento de direitos trabalhistas como FGTS ou INSS.

Os trabalhadores eram primeiramente cadastrados e posteriormente
registrados, de forma que os registrados tinham prioridade na escalagao diante
dos cadastrados. Em outras palavras, estes ultimos s6 eram chamados quando
havia vaga ociosa, quando ndo havia mais registrados interessados no servigo.
Ouvi inclusive relatos que um trabalhador havia passado anos como cadastrado,
também chamado baguim, e s6 apos a Lei de 1993 passou a ser registrado. Isso
acontecia, segundo os entrevistados, porque aqueles que ndo eram proximos dos
dirigentes dos sindicatos tinham a carreira prejudicada, sendo preterido para a

escalagao e para o registro.

Atualmente, ainda existem teoricamente essas duas modalidades, de
registrados e cadastrados, porém a totalidade dos TPAs que estdo hoje
vinculados ao OGMO Ceara séao registrados. Além disso, a escala se da de forma
eletrbnica: os operadores portuarios requisitam um numero especifico de
trabalhadores de acordo com a atividade a ser executada ao OGMO, que — por
sua vez — aciona esses trabalhadores por meio de rodizio, de forma que, quando
uma pessoa € escalada, ela deve aguardar os demais colegas serem chamados
até sua proxima escalagao. Nos depoimentos dos TPAs, é falado que as pessoas
que possuiam vinculo com os dirigentes dos sindicatos eram escalados mais
vezes e ainda para cargos de chefia. Com o OGMO, essa solicitagcéo € feita por

um sistema de computador, tornando-se mais objetiva.
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Citanto Silvia Maria de Araujo (2013), existe uma tendéncia mundial em
tornar as relagdes trabalhistas mais objetivas, para evitar favoritismos. Soma-se
isso ao desenvolvimento tecnoldgico que possibilita que computadores fagam a

escalacao e o calculo dos pagamentos.

Diante desse quadro ndo muito positivo relatado sobre o passado dos
sindicatos, muitos trabalhadores falam atualmente que a Lei de Modernizagao dos
Portos e a criacdo do OGMO trouxeram benesses, no sentido de haver
atualmente uma equidade maior de escalagdo e remuneragdo. A data do
pagamento é normalmente cumprida, apesar de alguns relatarem erros de calculo

também no sistema digitalizado.

Entra também em vigor, de acordo com a Lei de Modernizagdo dos
Portos, a Convencao Coletiva de Trabalho, que estabelece direitos e deveres
daqueles envolvidos nas relagdes trabalhistas dos portuarios avulsos. Esse
documento € elaborado de dois em dois anos, a partir de reunides entre
sindicatos e trabalhadores e levados, posteriormente ao OGMO pelos
representantes e dirigentes dos sindicatos. Esse intermédio de discussao entre

partes envolvidas sobre a Convencgao € alvo de desconfianga de trabalhadores.

Em meio a atual conjuntura, muitos dos portuarios manifestaram
desconfianca com os sindicatos durante as entrevistas. Eles desconfiavam que os
dirigentes, no momento das discussdes com representantes dos operadores
portuarios sobre as convengdes coletivas, acabavam por aceitar imposi¢cdes que
prejudicavam os trabalhadores. Porém, ao mesmo tempo, expressam confianga
em dias melhores, acredito que por conta de mudancas nas diretorias dos
sindicatos e também pelo periodo de pleito das convencdes que se avizinhavam

as entrevistas.

Dentre as melhorias que eles citam nessas entrevistas, como
consequéncia das mudancas de diretorias, estdo aquelas relacionadas a estrutura
de apoio fornecida pelos sindicatos. Essas instituicbes possuem prédios proximos
ao porto, de forma que os TPAs podem ficar la (inclusive para se alimentar ou

dormir) nos periodos de intervalo entre os ternos. Um deles passou a oferecer
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arroz e feijao, que eles consideram a base da alimentagao, tendo a possibilidade

de investir financeiramente somente nos acompanhamentos.

Essa questdo é abordada por eles muitas vezes, sobre a visao dos
sindicatos como local de estada entre os plantbes, numa percepcao de beneficios
a curto prazo. Se por um lado essa perspectiva restringe o foco de atuagdo dos
sindicatos em questdes imediatistas, em vez de focar em questdes mais gerais,
sobre os direitos trabalhistas frente ao contratante, ela permite uma

reaproximagao entre trabalhadores e sindicatos.

Os portuarios avulsos também almejam que sindicatos organizem
festas de confraternizagao, distribuicdo de cestas basicas ou de mimos para
aniversariantes. Compreendo a partir desses relatos, a oportunidade de reuniao,
que proporcione a coesao entre trabalhadores. Dessa forma, o sentimento de
pertenca a um grupo possibilita a conscientizagdo de classe e o fortalecimento

enquanto tal para a luta pela melhoria dos direitos trabalhistas.

Os trabalhadores portuarios avulsos estdo, portanto, construindo uma
nova relagcdo com os sindicatos e ressignificando essas instituicdes para sua vida

profissional, a partir das mudancgas ocorridas a partir da década de 1990.

5 Conclusoes

O Porto do Mucuripe, acompanhando as zonas portuarias em todo o
Brasil, foi palco de inUmeras transformag¢des com a Lei de numero 8.630/93, a
chamada Lei de Modernizagdo dos Portos. Com ela, foram criadas novas
categorias, como os Operadores Portuarios, o Orgdo Gestor de Mao de Obra e os

Trabalhadores Portuarios Avulsos, sobre os quais se debruga essa pesquisa.

Os Operadores Portuarios sdo um conjunto de empresas que atuam no
Porto executando o servico de embarque e desembarque de produtos e sao
responsaveis pelo Orgédo Gestor de M&o de Obra, o OGMO, que se trata de uma

empresa sem fins lucrativos, cujo objetivo é gerir a mao de obra avulsa do porto.

Antes dessa mudanga, essa gestdo ficava por conta dos sindicatos,

sob o sistema conhecido como closed shop, quando as empresas entram em
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contato com os sindicatos e esses escalam os trabalhadores e repassam seus
pagamentos. De forma que, ao ser implantada a referida lei, houve uma série de
protestos por conta dos TPAs em todo o Brasil, por conta da falta de dialogo com

a categoria.

Ao iniciar a pesquisa, contrariando minhas hipoteses iniciais, os
trabalhadores estavam atualmente — praticamente vinte e cinco anos depois —
satisfeitos com a mudanca, apesar de que o 6rgao responsavel por gerir seus
servicos € de responsabilidade daqueles que sao considerados como patrées. Por
outro lado, houve uma desvalorizagdo do trabalho avulso portuario, com a
diminuigdo da renda desses trabalhadores, a escassez de servicos e a
consequente instabilidade, além do desinteresse de que as geracgdes seguintes
seguissem suas carreiras. Posto isso, foram investigadas as causas dessa
desvalorizagao dos servigos portuarios avulsos, apesar da satisfagdo com o novo

orgao gestor.

Para isso foram coletadas informag¢des sobre a gestdo por parte dos
sindicatos e realmente os trabalhadores apontaram muitos problemas. Dentre
eles estdo o erro no repasse dos pagamentos ou dos direitos trabalhistas para o
governo, como FGTS e INSS; regalias e privilégios para as pessoas ligadas a
diretoria dos sindicatos, quando elas eram escaladas sempre para os melhores
servigos; dificuldade em cadastrar os trabalhadores, relegando os chamados
baguins aos piores servigos e mais escassos. De forma que algumas pessoas
tinham altos salarios e gozavam de prestigio dentro e fora do porto, fazendo com
que se fosse encarada como uma carreira promissora, € que pais levassem seus

filhos, ou amigos fossem trazidos como uma boa oportunidade de emprego.

Com a implementacdo da Lei de Modernizagdo dos Portos, os
trabalhadores ficaram receosos diante das mudangas, mas posteriormente viram
como positivas, apesar de apontarem também algumas ressalvas. A escalagéo
passou a ser feita por programas de computador, em rodizio, em que a
subjetividade de dirigentes nao poderia influenciar. Todos os trabalhadores foram

logo cadastrados e puderam entrar no rodizio com mais servigos. Os TPAs
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relatam que o pagamento é depositado corretamente em suas contas, salvo

algumas excegdes, bem como ndo houve mais problemas com a previdéncia.

Eles apontam, por outro lado, algumas ressalvas. Dentre elas, a que
mais é destacada é a da saude, ja que eles consideram poucos 0s exames
meédicos solicitados e ndo dao credibilidade a empresa que faz esses exames.
Eles também relataram que o OGMO nao é criterioso com trabalhadores que
estariam em condi¢des de saude frageis, liberando-os para o servigo. Outro ponto
negativo seria a obrigatoriedade em cumprir com 70% da escalagdo, apesar de
eles preferirem ter liberdade para escolher qual servigo eles gostariam de

executar.

Com a Lei de Modernizagao dos Portos, a Companhia Docas do Porto
do Mucuripe enxugou o quadro de funcionarios, ficando concentrada com a
administragao e concedeu as empresas operadoras portuarias a possibilidade de
explorar os servigos. Para isso, houve investimento no incremento tecnoldgico,
com o objetivo de aumentar a produtividade, aumentando a quantidade de
servigcos efetuados por tempo a um custo menor. Uma das formas de diminuir os
custos é diminuir o valor pago a mao de obra, dai a necessidade de precarizar

essa categoria.

Os trabalhadores dos portos foram responsabilizados pelos servigos
lentos e pelas altas taxas cobradas até entdo, favorecidos pelo sistema de closed
shop que proporcionariam beneficios. Com essa |justificativa, as relagdes
trabalhistas foram alteradas, sendo criado o OGMO e seu novo sistema de
escalacao e pagamento. Dessa forma, os sindicatos ficariam responsaveis nao
mais pela gestdo dessa mao de obra, mas pelo intermédio entre trabalhadores e
OGMO pelas Convengdes Coletivas de Trabalho, elaboradas a cada dois anos e

que regem direitos e deveres entre eles.

Os sindicatos passam a ter outra funcdo para os trabalhadores. Estes
ainda relatam desconfiangas com relagcdo a corrupgao, desvio de verbas,
favorecimento dos considerados patrées na construcdo das Convencgdes

Coletivas de Trabalho diante de supostos retornos financeiros. Porém, eles fazem
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elogios diante de beneficios imediatos oferecidos pelos sindicatos, como cestas
basicas, melhor estrutura nas casas de apoio — onde eles descansam no intervalo

dos servigos — ou refeicdes prontas nesses locais.

A relacao entre trabalhadores e sindicatos esta sendo reestruturada,
nao mais em fungado da gestao direta da mao de obra, com cadastro, escalagao e
pagamento, mas como uma oportunidade de reunido entre colegas de servigo, ou
com beneficios a curto prazo e utilitarios, a fim de melhorar a qualidade de vida
durante a lida com o servigo. A possibilidade de estar reunido com os colegas de
trabalho em um local favorece a identificagdo enquanto grupo, com experiéncias
de vida semelhantes, o que os fortalece enquanto coletividade na busca de

melhores condi¢gdes de trabalho.

A burocratizagdo na escalacdo dos trabalhadores, ao mesmo tempo
que retira regalias, impde a cada individuo a responsabilidade de ser bem
sucedido em sua carreira ou nao, pela necessidade constante de qualificacédo. E
essa individualizacdo enfraquece o sentimento de pertengca a uma determinada
classe trabalhadora, percebendo, inclusive, cada novo colega trabalhador como

uma possivel causa de diminui¢cao de servigo e, consequentemente, de salario.

Os sindicatos manifestam-se como instituicbes ainda capazes de reunir
esses trabalhadores, ja que € por meio deles que € construida a Convengao
Coletiva do Trabalho, fazendo o intermédio entre trabalhadores e o OGMO, de
responsabilidade dos Operadores Portuarios. De forma que medidas
aparentemente utilitarias e imediatistas possuem também a capacidade de
proporcionar a reunido de TPAs nos espacos de descanso dos sindicatos, que

ficam no entorno do porto.
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