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INTRODUGAO

Todos que conhecem a profissdo afirmam: “E uma das profissdes mais bem pagas e
valorizadas do pais”. Que faculdade que vocé conhece que em trés anos gera um
profissional, que como iniciante na profissdo, ganhard de 5 a 9 mil reais? Muito facil, ndo?

Bem, n3do é tdo facil assim.

Dados do Sindicato dos Maritimos (SINDMAR) e do Sindicato dos Armadores
(SINDARMA) afirmam que a maioria das pessoas que se arriscam a um trabalho embarcado
desiste em até cinco anos. Se é um trabalho tdo bom e paga tdo bem, por que tdo pouco

tempo? Por que ndo ficar trabalhando como maritimo durante um periodo maior?

Nem tudo na vida é dinheiro! Obviamente paga bem. Mas e o risco? E a distancia da
familia? E a pressdo de um trabalho que tem que ser extremamente eficiente e preciso, sem
erros, nem falhas? Isso sem falar no fato de estar distante de toda uma vida social, que s6
ocorre quando se estd embarcado e muitas vezes ter que lidar com um Comandante que é

um verdadeiro carrasco.

Todos esses fatores e muitos outros promovem as desvantagens da vida
embarcada. Ha muitos que gostam desse estilo de vida, muitos que vao ter essa como sua

profissdo durante toda a vida, mas ndo é por causa do dinheiro.

N3o se da pra viver uma vida assim, sé por causa daquilo que se ganha com ela.
Fato este que se ocorre gerard problemas psicolégicos e doencas, sendo estes sé o principio
gue conduzirad de uma vida infeliz e frustrada se ndo se pensar bem se é isso mesmo que se
quer. E vocé, o que acha? Acompanhe neste trabalho diversos aspectos e no fim formalize
sua opinido.

Bem vindos a bordo!
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CAPITULO |

VIDA A BORDO

1.1- INTRODUCAO

Antes de comecar a falar sobre os problemas que afligem o pessoal de bordo
devemos entender que a profissdo dos trabalhadores embarcados é bastante diferente das
gue se passam em “terra”. Com peculiaridades especificas que acabam provocando diversas
reacdes psicoldgicas distintas da maioria das atividades humanas as quais estamos

normalmente acostumados.

Obviamente, a primeira e principal distincdo ocorre pelo local em que se passa o
trabalho, ocorrendo basicamente em navios, plataformas e quaisquer unidades maritimas,

mas esta ndo é a unica.

Este capitulo busca mostrar como as coisas sdo a bordo, quais sdo as maiores
dificuldades que os tripulantes encontram nos navios e as especificidades que sao
apresentadas na profissdo mercante que tanto impulsionam as pessoas a pensar que esta,
apesar de ser uma profissio na qual se ganha bem, possui uma rotina dificil e
desencorajadora, ndo que necessite de pessoas especiais, mas sim de pessoas bastante
preparadas psicologicamente e com muita vontade, disposicao e altruismo para realizar um

bom trabalho.

. 1 . ~ , . . s
Areias -, em seu livro “Mar, Meu Chdo” que é um ensaio literdrio sobre a sua

prépria experiéncia enquanto trabalhador embarcado nos diz que:

Ha poucos ambientes no mundo como o de um navio. Ali se encontra mesmo se
pensando em termos de um cargueiro, gente oriunda das mais variadas regioes,
classes sociais, etnias e formagdes culturais. E somos todos obrigados a conviver
intensamente ndo sé no trabalho, mas até nas horas de lazer, confinados pelos
limites de espago que nos impde o navio no mar. (Areias, 1987, pg. 29)

! AREIAS, E. M.,1987. Mar, Meu Chéo... Companhia Brasileira de Artes Gréficas. Rio de Janeiro.
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E neste capitulo que veremos se Areias estd certo ou ndo. Vamos 14?
1.2- ROTINA A BORDO

As pessoas que trabalham embarcadas realizam suas atividades em periodos,
denominados escalas. Tais escalas podem ser de sete dias embarcados trabalhando,
compensados por sete dias em “terra” de folga, ou talvez, 14 por 14, 28 por 28, até 90 por

45 e muitas outras dependendo da empresa e do contrato.

Vamos conhecer agora um pouco sobre o que acontece quando as pessoas estdo

embarcadas, criando uma rotina hipotética para um oficial de ndautica.

Quando o navio em viagem, pilotos, maquinistas e marinheiros da guarni¢cdao de
convés ou maquinas cumprem 4 horas de servico e descansam oito, independente do tempo

da travessia.

E uma pratica comum, que os segundos oficiais sendo os mais novos oficiais a bordo
recebam o terceiro quarto de servigco, cumprindo os horarios de meia-noite as 4 horas e das
12 as 16 horas. Os outros quartos recebidos a partir da antiguidade de posto no navio sao: 4

as 8 (16 as 20) e 8 as 12 (20 as meia noite). Completando assim as 24 horas de servico no dia.

Cada piloto em seu quarto é acompanhado por dois marinheiros, um sendo
timoneiro (controla o leme, mantendo o navio na rota) e o outro vigia de passadico
(acompanhando o lado externo ao navio para evitar abalroamentos, colisdes, etc.). Nas
longas travessias, com bom tempo e boa visibilidade, navegando com o piloto automatico no
passadico fica somente o marinheiro vigia, e o outro faz servicos de manutencdes e
conservacdes sob as ordens do contramestre. A cada hora o piloto de quarto registra no
Diario de Bordo as condi¢cdes meteoroldgicas, opera equipamentos de radar, analisa o GPS,
os equipamentos de Posicionamento Dinamico e outros. Enquanto, os maquinistas registram

no Diario de Maquinas dados importantes e operam equipamentos da praca de maquinas.

Durante as manobras de atracacdo, ou seja, 0os processos para a “colocacao” do

navio no porto, o segundo oficial de ndutica acompanha a guarnicdo de proa, sendo o
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contato direto com o passadico para cumprimento de ordens. O segundo oficial também

tem sob sua responsabilidade todo o material de sinalizagao, salvatagem e incéndio.

O primeiro oficial de ndutica é encarregado da navegac¢ao responsavel pelas cartas

nauticas, almanaques, tdbuas de navegacao, etc.

O Imediato é encarregado de toda a documentacdo da carga e nos portos tem
ligacdo direta com os servicos de estiva, calculos de estabilidade e calado. Também é
encarregado da disciplina a bordo, bem como para manter os equipamentos de carga e
pordes em bom estado de uso, pintura geral do navio e nas manobras de entrada e saida dos

portos, auxilia o Comandante no passadico.

Quanto ao Comandante, supervisiona rotinas determinando rotas, acompanhando
toda a navegacdao, conferindo posicdes de observagdes astrondmicas ou por equipamentos,
vistoria dependéncias do navio, fiscaliza opera¢cdes de carga nos portos, despacha
diariamente com o Imediato e Chefe de Mdaquinas e outros oficiais se necessario. Comunica-
se diariamente com o Armador ou Agentes portudrios, além das atribuicbes legais
pertinentes da fung3o. E o Unico tripulante que n3o tem bote salva-vidas designado, em caso
de abandono. O Comandante também é chamado a qualquer hora do dia ou da noite,
sempre que houver necessidade. Durante mau tempo, ou locais de muito trafego,

permanece no passadico o quanto achar necessario.

A bordo, obviamente também ha momentos de descanso, relaxamento e interacao
extra-horario de servico entre os tripulantes. Uns procuram fazer exercicios fisicos, outros
assistem DVDs, jogam video games, assistem televisdo, leem, jogam baralho, etc. Mesmo os
religiosos, dependendo do aval do comandante, podem fazer também suas reunides. Da
mesma forma, muitos, devido ao cansaco preferem, no horario de folga, dormir para

descansar.

Este, mesmo sendo um esquema basico e simpldrio, mostra como é a vida, a rotina

e o trabalho em atividades que se passam em unidades maritimas.
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1.3 TEMPO A BORDO

Ha diversos aspectos a se analisar sobre o tempo que se passa a bordo. O primeiro é
com relacdo ao trabalho em turnos, tema este que tem promovido muitos estudos com

relagdo aos seus efeitos sobre o trabalhador.

Ficher > em ”"Trabalho em turno e sono: um estudo entre trabalhadores do setor
petroquimico” diz:

O trabalho em turnos é caracterizado pela continuidade da produgdo e uma

quebra da continuidade no trabalho realizado por cada trabalhador. (...) O

trabalho em turnos continuos, fixos ou rodiziantes, tem sido apontado como

uma continua e multipla fonte de problemas de saude e de perturbacgdes sécio-
familiares. (Ficher, 1994, pg. 10S)

Além de se apresentar a bordo, j4 que o cansa¢co pode abater o tripulante e
dificultar o lazer nas horas que sobram, promovendo uma rotina de: quarto de servico,
comida, banho e sono, ou seja, sem relacionamento com os outros tripulantes. Tal aspecto
do trabalho em turnos também é notavel na escala. Ja que passando dias embarcados e dias
em terra os trabalhadores apresentam dificuldade para retornar aos ritmos familiares e
sociais, o que causa problemas de insercdo social. Feriados e dias de descanso comuns aos
trabalhadores de terra ndo sdo vivenciados. Aniversarios, casamentos, formaturas e até
funerais podem ndo contar com a presenca daquele, amigo, filho, marido ou mulher que

estd embarcado e ndo pode comparecer.

A questdo do tempo enquanto embarcado toma proporc¢ées dificeis até para se
imaginar, pois a bordo se perde por completo o referencial de més e principalmente de dia
da semana. Todos os dias a bordo sdo dias de trabalho, ndo importa se é segunda, terca,
qguarta, quinta, sexta, sabado ou até domingo. Enquanto se estd a bordo todos os dias
possuem a mesma rotina basica de servico. J4 o tempo determinado pelas vinte e quatro
horas que compdem o dia é bem delimitado, pois toda atividade (café, trabalho, almoco,

treinamentos, jantar, palestras, etc.) a bordo tem sua hora certa.

2FICHER, F. M., BERWERTH, A. & BRUNI, C., 1994. Trabalho em turno e sono: um estudo entre
trabalhadores do setor petroquimico. In: Jornal Brasileiro de Psiquiatria 43 (supl. 1): 10S-20S.
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1.4- DISTANCIA DA FAMILIA

O tripulante encontra na familia um conflito gerado por dois estimulos conflitantes
gue ela produz. O primeiro é o pensamento de que o embarque trara para si e para a familia
uma melhor condi¢do de vida, devido ao saldrio mais alto do que o comumente pago nas
atividades de “terra”. O segundo estimulo é o da perda, da saudade, da distancia de tudo
aquilo que esta relacionado ao contato com a vida desembarcado. A familia é com certeza, o
nucleo das dificuldades a bordo, fonte geradora de sofrimento e impulsionadora do

trabalho.

O lugar que a familia ocupa na vida do maritimo é normalmente, privilegiado. Este
costuma trabalhar ou até mesmo “viver” para ela, entretanto, poucos sdo os que vivem com
ela. Nao veem os filhos nascerem, nem crescerem, tampouco participam da sua educacao.
Se pai, mde, ou qualquer outro parente falece, ndo estdo na cerimoénia funebre para se
despedir. Ficam sem noticias da familia, muitas vezes, durante longos periodos, pois as
ligagdes internacionais sao muito caras e a internet, muitas vezes ndao consegue acessar uma

rede.

O isolamento, para alguns trabalhadores, é a maior dificuldade enfrentada a bordo.
Porém, a familia pode ser também, uma das maiores fontes de alegria para os trabalhadores
guando regressam a terra. O desembarque também representa a possibilidade de um

contato social mais amplo, seja com a familia, amigos ou outras culturas.

Entretanto, muitos trabalhadores embarcados possuem poucas ou nenhuma
amizade. Fato este que, na maioria das vezes é justificado pela falta de tempo para
conquista-los. Na verdade, esta pode ser uma justificativa furada, afinal conquistar novos
amigos, poderia gerar mais sofrimento (seriam mais pessoas para se sentir saudades), pois
se passa muito tempo embarcado. O isolamento afetivo e social a que estdo expostos os
trabalhadores embarcados pode leva-los a vivenciar um sentimento de soliddo, que em

alguns casos pode vir a constituir uma patologia (depressao).
1.5- MUITAS RESPONSABILIDADES SOBRE O TRIPULANTE

A implantacdo dos cédigos de protecdo, como o International Safety Management

(ISM) e o International Ship and Port Facility Security (ISPS); a cobranca da sociedade em
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relagdo a questdes como responsabilidade civil, poluicdo e seguranga, exige uma
preocupa¢do maior do tripulante com as questdes burocrdticas que envolvem o

cumprimento das regras.

A extrema necessidade em cumprir prazos. O navio deve efetuar as operacdes de
carga e descarga dentro de um tempo limite fixado, pois qualquer atraso no porto ou na

viagem promove uma enorme perda de dinheiro.

A criminalizacdo do trabalhador maritimo. A responsabilidade, diretamente
relacionada ao risco de prisdao, em casos de acidentes que causem poluicdo. E o pior: o
tripulante ainda pode ficar sem defesa judicial, uma vez que ndo existe a obrigatoriedade do
contratante em advogar as causas do trabalhador ou ter que entrar numa briga judicial com

a empresa para descobrir de quem é a culpa (tripulante X empresa).

Esses e muitos outros fatores, apesar de trazerem certa melhora no rendimento e
na qualidade do processo a bordo, promovem um aumento no nivel de responsabilidade e

preocupacao do tripulante.

1.6- TRIPULAGAO REDUZIDA

A reducdao do numero de tripulantes vem se acentuando a cada dia, devido a
insercdao de equipamento e sistemas automaticos. Este é um dos motivos pelo qual os
maritimos estdo cada vez mais isolados. Enquanto uma parte da tripulagdo esta de servico, a
outra se encontra repousando e, mesmo quando se veem a rotina atarefada do dia-a-dia faz
com que os assuntos se esgotem e cada tripulante se isole para descansar, criando e vivendo

no seu préprio mundo solitdrio.

Outro fato inerente a uma tripulacdo reduzida é o conflito, pois neste caso haja nao
ha como escapar da pessoa com a qual se esta em crise. O navio é um espaco pequeno € a
tripulacdo é interdependente, todos precisam um dos outros para o bom andamento do
processo. Sendo assim, em momentos de desencontros interpessoais sé existem trés

solugdes: resolver o problema, conviver independente do problema ou trocar de navio.
1.7- O NAO RECONHECIMENTO

No caso dos trabalhadores embarcados a realizacao do trabalho exige muito de sua

habilidade, experiéncia e criatividade na execucdo da tarefa, principalmente para fazer
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frente a falta de material ou equipamento a bordo, de modo a criar recursos que permitirdo
que o trabalho prossiga. Esses recursos criados sdao denominados de gato ou versatilidade e
sdo importantes, pois garantem que o lucro seja mantido, porém ndo sdo reconhecidos ou

valorizados pela Empresa, na verdade sdo até subjulgados.

Outros fatores relacionados ao ndo reconhecimento de seu trabalho sdo: o perigo a
gque estdao expostos os mercantes, o tempo embarcado, as condigdes de vida a que estdo
submetidos enquanto embarcados, o confinamento e o consequente distanciamento do

convivio social em geral e a queda na remuneracao salarial.
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CAPITULOII

OS PROBLEMAS PSICOLOGICOS CAUSADOS PELA VIDA A BORDO

2.1- INTRODUCAO

Vimos acima quao diferentes sdo as atividades, os processos e a rotina a bordo de
navios quando comparadas as atividades de terra. Problemas psicoldgicos nos ambientes de
trabalho normais ja sdo comuns, imagine entdo num ambiente mais corrosivo como nas
unidades aqudticas. Muitos problemas que ja sdo facilmente encontrados nas atividades
humanas ndao embarcadas se tornam piores e outros que nem existem surgem. Vamos

acompanhar alguns.

2.2- ESTRESSE

O estresse refere-se a toda e qualquer tensdo provocada por situacdes
arrebatadoras que criem alteracdes sobre processos organicos do corpo e no bem estar ou
gerem transtornos psicologicos. O especialista percussor deste termo foi o fisiologista e
médico Hans Selye (1907-1982), ex-diretor do Instituto de Medicina e Cirurgia Experimental
da Universidade de Montreal. O seu trabalho de investigacdo “Stress: um estudo sobre

ansiedade” foi publicado em 1950 e assentou as bases para o desenvolvimento do conceito.

Qualquer estimulo interno ou externo, direto ou indireto que propicie o
desequilibrio dindmico do organismo é um fator que desencadeia o estresse. Entre esses
fatores (denominados fatores estressantes) os mais basicos sdo: as situacdes que obrigam a
processar informacdao de forma instantanea, as percepcdes de ameaca, os estimulos
ambientais prejudiciais, a alteracdo das funcgdes fisioldgicas (como as doencas ou as adicdes),

o isolamento, a pressdo do grupo e a frustracao.

Os sintomas gerais causados pelo estresse sdo bem numerosos: estado de
ansiedade/angustia, sensacdo de opressdo e de falta de ar aparente, rigidez muscular,
pupilas dilatadas, incapacidade de conciliar o sono (insénia), falta de concentracdo,

irritabilidade e perda das capacidades para a sociabilidade, etc.
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Apesar de ter sintomas o estresse ndao é considerado uma doenga, entretanto causa

inimeras. Falando rapidamente podemos citar: asma, doencgas dermatoldgicas, gastrite,

ulceras, fraquezas, cdibras, hipertensdo, enxaqueca, dores urindrias, obesidade mérbida,

diabetes, impoténcia sexual, infertilidade e muitas outras.

Muitos estudos ja foram feitos e os estudiosos tendem a considerar o estresse

agindo em trés fases distintas, que se sucedem apds acdo ininterrupta dos agentes

estressores. Sao elas:

Fase aguda - estimulos estressores comecam a agir, cérebro e hormdnios
reagem rapidamente, e percebemos os seus efeitos, mas somos geralmente
incapazes de notar o estresse;

Fase de resisténcia - estresse persiste. Nesta fase comegam a aparecer as
primeiras consequéncias mentais, emocionais e fisicas. Perda de
concentracdo, instabilidade emocional, depressdo, palpitagdes cardiacas,
suores frios, dores musculares ou dores de cabeca frequentes sdo sinais
evidentes, mas muitas pessoas ainda n3do conseguem relaciond-los ao
estresse. A sindrome pode prosseguir até a sua fase final e mais perigosa;

Fase de exaustdo: o organismo absorve os efeitos do estresse, promovendo a

instalacdo de doengas fisicas ou psiquicas.

O estresse até pode ser superado, entretanto cada fase vai exigir um tratamento

diferente. Talvez um psicélogo ou psiquiatra venha a bastar, pode também ser necessario

um tratamento medicamentoso ou infelizmente, se a ultima fase tiver sido alcancada, a

doenca resultante deverad ser tratada.

2.3- FADIGA

A fadiga tem incomodado bastante os profissionais de diversas areas do

conhecimento por falta de um consenso em seu conceito. Acompanhe abaixo a enorme

guantidade de conceitos que essa pequena palavra de seis letras possui.

e Psicologia: estado de desgaste relacionado a reducdo da motivacao.



19

e Enfermagem: 1. uma sensacdo opressiva e sustentada de exaustdo e de

capacidade diminuida para realizar trabalho fisico e mental no nivel habitual;

2. sintoma subjetivo, desagraddvel que incorpora toda sensacdo do corpo
variando de cansago a exaustdo, criando uma condic¢do geral de falta de alivio, que

interfere na capacidade do individuo realizar suas habilidades normais;

3. experiéncia aguda ou crdnica caracterizada pelo desempenho nado efetivo de
tarefas, inadequacao autopercebida, aversao a atividades, cansago ou sensagdo de

fraqueza, desconforto.

e Index Medicus: estado de desgaste que segue um periodo de esforco, mental ou
fisico, caracterizado por uma diminuicdo da capacidade de trabalhar e reducao da
eficiéncia para responder a um estimulo.

e Oncologia: condicdo caracterizada por sofrimento e diminuicdo da capacidade

funcional devido a reducdo de energia.
e Diciondrio etimolégico: cansaco.

e Medical Dictionary: estado com aumento do desconforto e diminuicdo da

eficiéncia resultante de um esforco prolongado ou excessivo.

e IMO: E a reducdo da capacidade fisica e/ou mental devido a esforcos fisicos,
mentais ou emocionais que pode ocasionar uma reducdo de praticamente todas as
habilidades, incluindo: forca, velocidade, reflexo, coordenagdo motora, tomada de

decisdo e equilibrio.

Apds a identificacdo dos usos do conceito e analise das definicOes, destacaram-se os
seguintes atributos: cansaco, exaustdo, desgaste, fraqueza, diminuicdo da capacidade
funcional ou da capacidade de realizar atividades diadrias, falta de
recursos/energia/capacidade latente, reducdo da eficiéncia para responder a um estimulo,
desconforto, sonoléncia, diminuicdo da motivacdo, aversdo a atividades, sofrimento e

necessidade extrema de descanso.
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Em seu artigo publicado no Informativo Maritimo, intitulado: “Fadiga, mal que

atinge maritimos de todo mundo”, Wilfson * aponta para o homem do mar como “um

candidato a fadiga tanto fisica com mental”. Ele nos diz que:

“A propria caracteristica das atividades maritimas acarretam para o homem
do mar um nivel de fadiga muito mais elevado do que o da maioria de
outras profissdes. Ndao apenas tem ele que enfrentar as dificuldades fisicas
que |he s3ao impostas, mas se acha igualmente sujeito a uma quase
incessante monotonia.” (Wilfson, 1985, pg. 3)

A bordo, as causas principais da fadiga podem ser divididas em quatro tipos:

Agentes especificos da tripulacdo: referem-se ao estilo de vida, habitos pessoais e
atributos individuais de cada tripulante. Podemos citar, por exemplo: qualidade,
guantidade e duracdo do sono; disturbios do sono; quebra do horario de
descanso; fatores psicolégicos e emocionais, incluindo stress; problemas fisicos;
ingestdo de drogas (prescritas ou ndo prescritas), dlcool e cafeina; idade; carga de
trabalho (fisica e mental).

Fatores gerenciais: relacionam-se a como os navios sdo gerenciados e operados.

O despreparo dos Comandantes ao gerenciar pessoas (tratando seus
subordinados de um modo autocratico) desestimula a tripulagdo, promove
insatisfacao e até fadiga.

Fatores especificos do navio: algumas caracteristicas dos navios afetam o

tripulante, podendo causar a fadiga: barulho, acomodacdes, vibragdes, etc.

Fatores ambientais: a tripulacdo esta sujeita a perturbagdes, tais como barulho,
vibracGes e variacbes de temperatura dentro de compartimentos dos navios
(fatores ambientais internos) e fatores externos, como: portos, condi¢cdes de

tempo, trafego e movimentos do navio dentro de seus graus de liberdade.

Para tomarmos decisbes conscientes e realizarmos tarefas seguras e eficientes

precisamos estar em estado de alerta, nos manter concentrados, focados, atentos.

Entretanto, a fadiga promove o oposto. Por meio dela ficamos desleixados, displicentes,

negligentes, relaxados.

® WILFSON, S., 1985. Fadiga, mal que atinge maritimos de todo o mundo. Informativo Maritimo. Janeiro, 5: 3.,
margo, 6: 7. e maio, 7: 7.
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Um individuo sobre o efeito da fadiga torna-se mais suscetivel a erros provocados
por falta de atencdao e memoria, ficando também mais lento na habilidade de responder,
perceber, interpretar ou atender a um estimulo. Cronicamente pessoas que sofrem com a
fadiga irdo, em muitos casos, escolher estratégias que terdo um alto grau de risco na sua

execucao, pelo fato delas requererem menos esforco.

Entdo, basicamente, a fadiga reduz a produtividade, a eficiéncia e o padrdo de
trabalho de um individuo ou de toda a tripulagdo. Enquanto ela permanecer a bordo todo o

navio estara em risco.

2.4- SOFRIMENTO PSiQUICO

Os regulamentos das empresas que promovem a padronizacdo de tarefas que
muitas vezes sdo ergonomicamente inadequadas ao trabalhador. O incentivo exagerado a
competitividade (dentro e fora da empresa, muitas vezes a competicdo entre os
companheiros de trabalho é estimulada pela empresa), a busca constante pela alta
produtividade, lucratividade e bom desempenho. O medo gerado pela instabilidade do
emprego e a escassez de vagas no mercado. A ndo adequacdo da histéria, sonhos, desejos e
projetos da pessoa a empresa. Uma organiza¢do de trabalho que nao considera o individuo

na sua totalidade.

Todos esses fatores fazem com que o trabalhador tenha a tendéncia a promover
alteragdes no seu local de trabalho de modo a torna-lo mais adequado as suas necessidades
psicoldgicas ou fisioldgicas. Fato este que nem sempre é possivel e é responsavel por tornar

o trabalho uma fonte de sofrimento.

Logo, o trabalhador diminui a sua liberdade de criacdo e de realizacdo, de modo que
a influéncia que ele tem sobre o seu trabalho ndo corresponde as exigéncias da empresa. O
gue promove mais cobrang¢a por parte da empresa e mais insatisfacdo por parte do
individuo. Dessa forma, diante de uma situacdo de angustia o trabalhador comeca a elaborar
uma estratégia de defesa para tornar seu sofrimento um aspecto velado, o que acaba

trazendo mais prejuizos ja que torna o problema mais dificil de ser solucionado.
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Este sofrimento encubado poderd eclodir numa sintomatologia qualquer, assim

como o estresse.

Christopher Dejours® afirma que um ambiente profissional que tem uma carga
psiquica positiva esta relacionado ao fato do trabalho poder ser livremente organizado e
executado, oferecendo assim vias de descarga mais adaptadas as necessidades, tornando-se
um meio de relaxamento. O trabalho que permita ao trabalhador essa “descarga psiquica”

seria um trabalho equilibrante.

Dejours’ nos diz ainda que “o trabalho n3o é nunca neutro em relacdo a saude e
favorece seja a doenca seja a saude”. Dessa forma o que deve ser buscado seja pela empresa
de navegacdo, seja pelo comandante em sua geréncia € um ambiente de trabalho adaptavel
as necessidades dos maritimos. Assim estaremos buscando um ambiente de trabalho

psicologicamente saudavel para todos aqueles que estiverem a bordo.

2.5- INSTITUCIONALIZACAO

A principal questdo relacionada ao trabalho embarcado vem do fato de poder ser
comparado a uma instituicao total. Ou seja, no navio controla-se ou uma busca-se controlar
a vida dos individuos a ele submetidos substituindo as possibilidades de interacdo com o
meio externo por “alternativas” internas. Obviamente, usamos aqui o termo instituicdo total
meramente como comparagao, ja que sua origem vem de manicoOmios e hospitais gerais

para tratamento de individuos considerados ndo socidveis ou perigosos a vida em sociedade.

Algumas caracteristicas importantes das instituicdes totais que nos levam a fazer tal
comparagao sdo: cozinhas, refeitdrios e dormitdrios coletivos; possivel desrespeito aos
direitos humanos e a dignidade dos que se encontram embarcados; localizacdo isolada;
possivel regime autoritdrio e opressivo; regras e cédigos de conduta severos; restricdes a
liberdade pessoal e a posse de objetos pessoais; sistemas administrativos hierarquicos; uso

excessivo de restri¢des fisicas e medicamentosas e obrigatoriedade do uso de uniformes.

* DEJOURS, C., 1987. A Loucura do Trabalho. Estudo da Psicopatologia do Trabalho. S&o Paulo. Oboré
Editorial Ltda.
* DEJOURS, C., 1987. A Loucura do Trabalho. Estudo da Psicopatologia do Trabalho. Sdo Paulo. Oboré
Editorial Ltda.
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Goffman ®, em seu livro “Manicémios, Prisdes e Conventos” que:

Toda instituicdo conquista parte do tempo e do interesse de seus participantes e
lhes dd algo de um mundo; em resumo toda instituicdo tem tendéncias de
“fechamento’. Quando resenhamos as diferentes instituicdes de nossa sociedade
ocidental, verificamos que algumas sdao muito mais “fechadas” do que outras. Seu
“fechamento” ou seu carater total é simbolizado pela barreira a relagdo social com
o mundo externo e por inibicdes a saida que estdo incluidas no esquema fisico.
(Goffman, 1992, pg. 16)

No caso do navio, podemos notar que a barreira social ao mundo externo é o mar,
pois o trabalhador enquanto embarcado esta limitado ao navio e a convivéncia apenas com
os demais tripulantes. Desse modo, mesmo sendo um meio de transporte de diversas
mercadorias e até pessoas, a vida a bordo promove o confinamento e a forte administragao.
O que permite, em dados momentos a percepg¢ao do trabalhador de estar em uma prisao,

sendo o seu desembarque a Unica possibilidade de liberdade.

O principal problema inicialmente relacionado as instituicdes gerais é a
institucionalizacdo. Tal termo é usado para descrever tanto o processo, quanto os prejuizos
causados a seres humanos pela aplicacdo opressiva do controle social. Hoje, alguns
estudiosos ja relacionam instituicdes de trabalho, como o navio, a possibilidade de gerar

pessoas institucionalizadas.

O processo intenso de institucionalizacdo pode provocar nos tripulantes o
estreitamento ou reducdo do senso critico individual. Este estado mental pode acabar
levando ao desprezo ou a reagdes retardadas e ao prejuizo do trabalhador com relacdo a sua

adaptacdo a novas circunstancias.
2.6- ANSIEDADE

O estado de ansiedade é um estado emocional transitdorio. Sendo caracterizado,
gquando o organismo do homem é atingido por sentimentos de tensdo e apreensao
desagradaveis, conscientemente percebidos e por aumento na reatividade do sistema

nervoso autébnomo.

® GOFFMAN, E., 1992. Manicémios, Prisdes e Conventos. S&o Paulo. Editora Perespectiva S/A.
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As reagbes ansiosas constituem uma forma fundamental de resposta as
circunstancias perigosas. Geralmente os maritimos se defrontam com dois tipos de perigo:
um é relacionado ao proprio navio (local onde ele trabalha, descansa e esta sujeito a
acidentes, problemas relacionados com tempestades, ventos, mar muito agitado) e o outro
é da sua propria situagdo a bordo (aspectos psicossociais especificos da profissao de

maritimos, ou seja, longe de sua casa, sua familia, etc.).

Os estados de ansiedades variam em intensidade, segundo as condi¢cdes e
circunstancias do individuo (suas angustias, medos, etc.) e, logicamente, oscilam no tempo.
Quando as circunstancias sao percebidas pelo individuo como ameacadoras, independente
do objetivo invocador ser ou ndo efetivamente perigoso, isto se reflete num nivel de

ansiedade alto, o que seguramente prejudicard seu desempenho.

Juntamente com a ansiedade hd o estado de expectativa, que é uma tensdo muito
caracteristica e normal as pessoas que vivem e trabalham nos navios. Estas percebem que
isso comeca a aparecer quando, por exemplo, aumenta o numero de dias que estdo
embarcados, ou descobrem que serd preciso dobrar por falta de rendi¢cao. Nesse momento,
alguns aspectos pessoais e que estavam adormecidos passam a aparecer. H4 um maior
indice de conflitos a bordo e uma maior insatisfacdo em termos de responsabilidades de

tarefas.

Esse problema pode ser diminuido pelo préprio mercante, na verdade ele é o Unico
gue pode fazé-lo. Dessa forma, o mesmo deve se policiar e se conhecer para ndo deixar que
isso aconteca. Hoje em dia existem diferentes tipos de empregos a bordo de navios. Pessoas
muito ansiosas ndo podem embarcar durante muito tempo, tal fato é extremamente capaz

de produzir doencas.

2.7- MEDO

O trabalho embarcado requer um bom preparo psicolégico em relacdo ao medo. O
individuo deve ter uma boa dose de coragem, pois, de outra forma ndo conseguira exercer

suas atividades satisfatoriamente.

O perigo esta presente o tempo todo. S6 o fato de se estar a bordo, ja oferece

perigo de vida. Quando aparece um navio ou plataforma na televisao, na maioria das vezes,
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é mostrado em um mar tranquilo, durante o dia. Ocorre que existem tempestades e o
trabalho se dad durante 24 horas, portanto uma tempestade com mar agitado durante a

madrugada, ndo é algo agradavel.

Para chegar ao destino é preciso viajar de helicoptero ou lancha. Algumas vezes faz-
se necessario o translado de "cestinha", de uma plataforma para um navio ou vice versa. A
cestinha é um dispositivo feito de cordas com uma base infldvel, presa ao guindaste, que
suspende até quatro pessoas por vez e deposita-os no destino final. Os quatro trabalhadores

vao abracados as cordas pelo lado de fora e a bagagem dentro da cesta.

Isso, sem falar dos ataques de piratas que ocorrem em determinadas regides do
mundo, como a Somalia e o Golfo de Aden, saqueando, sequestrando ou simplesmente

atacando o navio em um ato terrorista.

Muito tem sido investido em cursos de salvatagem, seguranca e prote¢do dos
navios e da sua tripulacdo. O numero de acidentes ou ataques ja é bem menor, mas nao

deixa de ser uma preocupacao constante devido ao alto risco tipico e intrinseco ao trabalho.



26

CAPITULO IlI

SOLUCOES PARA OS PROBLEMAS DA TRIPULACAO

3.1- INTRODUGAO

Ja vimos alguns dos problemas que podem acontecer a bordo. Mas serd que tem

gue ser assim? Sera que ndo tem como impedi-los? Sera?
3.2- COMO ALIVIAR AS TENSOES DE BORDO?

Relacionar-se com as pessoas a bordo e resistir a saudade do lar e da familia
formam juntas as maiores dificuldades que um tripulante tem que superar embarcado. Caso,
o tripulante ndo consiga, o navio tende a se tornar um ambiente hostil e de trabalho

ineficiente.

O mais importante a bordo dos navios, ndo s3ao os equipamentos nem as cargas ou
produtos transportados, mas sim, as pessoas que os operam, afinal sem elas ndo existe o
transporte maritimo. Por isso, é preciso que tanto nas horas de trabalho, como nas horas de
lazer o periodo de embarque se passe de modo que ndao cause nenhum problema

psicoldgico.

Com esta finalidade, muitas companhias investem em melhorias nas atividades que
possam promover lazer a bordo, levando assim um ambiente menos sério e profissional nas
horas de descanso dos tripulantes. Academia, televisdo, encontros musicais, video games,
cultos religiosos, simples espacos para relaxar e conversar e muitos outros diminuem a
intensidade da tensdo de bordo e permitem momentos que promovem a calma e o animo,
para que seja possivel desembarcar sem ter adquirido ou criado qualquer problema. Até a
ansiedade pode ser reduzida, telefones e internet podem proporcionar a comunicagado entre

o tripulante e sua familia. E a tecnologia ajudando a vencer barreiras.

Assim, procedimentos simples amenizam os problemas psicolégicos e tornam a vida

a bordo incrivelmente mais facil e simples.
3.3- RAZAO ACIMA DE TUDO

As empresas tém a tendéncia de lidar com o tripulante como se ele fosse uma

maquina. Trabalhar sete dias por semana, o maximo de horas possivel, sem relacdo social,
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esquecendo todas as necessidades bioldgicas e fisioldgicas. Obviamente, para justificarem
Sseus empregos e permanecerem no quadro de empregados, os tripulantes respondem as
solicitacdes imediatamente, sem falhas e com o maior nivel de cuidado possivel, estando
rapidamente prontos para o préximo pedido. Além disso, muitas vezes o mercante possui
outro trabalho ou estuda, enquanto estd desembarcado. Tudo isso sé sobrecarrega as
pessoas provocando fadiga, estresse, etc.

Primeiramente, o mercante deve saber se esta fazendo o que realmente gosta, pois
o prazer na atividade realizada é o primeiro fator de descompressao e alivio. Basicamente,
na vida usamos um ter¢o para dormir, outro um tergo para lazer e outro para o trabalho, se
a pessoa nao atinge a satisfacdo no trabalho tem 33,33% de ndo atingir a felicidade na vida.
Porcentagem essa que pode aumentar quando a pessoa carrega suas tristezas para as outras
duas areas, trazendo consequéncias desastrosas.

Dessa forma, o oficial deve se analisar e descobrir se esta pronto para embarcar, se
esta é a sua real vontade, em que escala ele planeja trabalhar e muitos outros fatores de
modo que a escolha final leve ao sucesso da vida de empregado. Em outras palavras, deve-
se sempre agir com a razao acima de tudo, ndo fazendo o que o corpo ndo aguenta fazer
somente por dinheiro, status ou qualquer outro beneficio que se observado melhor sera na

verdade, um maleficio.

3.4- EVITANDO O ESTRESSE

H4 muitos modos de evitar o estresse. Procurar uma atividade fisica; controlar o
consumo de alcool e fumo; evitar o excesso de perfeccionismo; organizar bem o tempo,
tornar o trabalho mais produtivo e reservar espago para o lazer; cuidar das rela¢des afetivas;
ser generoso (a generosidade aumenta a autoestima); relaxar; fazer pequenas pausas
durante o horério de trabalho; cultivar imagens positivas na mente; estimular a criatividade
praticando os hobbies preferidos; selecionar as leituras e informacdes; e administrar o
tempo de forma racional. Algumas atitudes como essas tornam a vida melhor, mais saudavel

e satisfatoria.
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3.5- RESPONSABILIDADE DO COMANDANTE

Ndo é facil a vida em grupo, ainda mais com pessoas estranhas, de culturas e
habitos muitos diferentes, num ambiente praticamente confinado. Para facilitar tal processo
de modo a unir, incentivar e inspirar pessoas a buscar a realizagdo bem sucedida de todas as
atividades de bordo é necessario um lider. Que deveria ser o Comandante para a tripulagao

em geral e o Chefe de maquinas, para os maquinistas.

Quando o Comandante ndo possui as habilidades necessarias para ser um bom
lider, ele tende a ser autocrata; ignorante; ndo ouve, simplesmente da ordens; ndo permite
qgue os funciondrios facam algo além do previsto; ndo sabe lidar com as pessoas na hora de

conflitos; ndo consegue incentivar o grupo; etc.

Um Comandante que age dessa maneira tende a promover e aumentar o
sofrimento psiquico e a institucionalizacdo nos tripulantes. Dessa forma, no momento de
selecionar um Comandante, o mais importante a ser considerado deveria ser sua capacidade
de lideranca (capacidade de conduzir e manter um grupo de pessoas trabalhando
harmonicamente, obtendo, assim, a eficiéncia e a eficacia desejadas), ndo somente o tempo

de embarqgue e a carta de Capitdo de Longo Curso ou Capitdao de Cabotagem.

O Comandante deve sempre responder por suas a¢des, pois todas as ordens a
tripulacdo devem ser fornecidas em seu nome, sendo o Unico responsavel por tudo o que a
tripulacdo faz ou ndo, ou seja, independente das a¢des de seus subordinados, o comandante

é responsavel pelas decisdes e pela execugdo das tarefas.

O Lider, a bordo, deve sempre dar o exemplo, ou seja, conduzir-se de modo que
seus habitos pessoais estejam acima de qualquer critica. E, principalmente, manter seus
principios, pois sua coragem fisica e moral n3do devem deixar duvidas. E importante,
também, que o lider sempre aperfeicoe seus conhecimentos, estimulando, assim, sua

tripulagdo, e aumentando o valor do grupo dentro do navio.

Um exemplo bem recente do contrario do que foi dito acima é o acidente do navio
Costa Concordia; pois assim que a emergéncia ocorreu, o senhor Francesco Schettino foi o

primeiro a abandonar a embarcagao e se dirigir a costa, fazendo o procedimento
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exatamente oposto ao que é estabelecido (ficar no navio, comandar a evacuagao, e ser o
ultimo a abandona-lo) deixando dessa forma a tripulagdo sem lideranga e comando. E olha

gue esse foi um dos seus muitos erros.

Também é extremamente importante que o Comandante conhe¢a e compreenda
sua tripulacdo, para isso, ele deverd ser acessivel, de modo que cada tripulante sinta-se livre
para expressar-se e reconhecer suas proprias dificuldades e limitacGes. Assim, se o
subordinado compreende que seu Comandante estd interessado e preocupado com seu
bem-estar, o mesmo ird adotar uma atitude favoravel, tornando-se um subalterno eficiente

e satisfeito com sua geréncia e trabalho.
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CONSIDERAGOES FINAIS

Ao terminar este trabalho, o principal fato que me vem a mente é o seguinte:
maritimos ndo s3o pessoas especiais que sdo superpoderosas por terem um controle
absoluto de suas mentes ou simples mercenarios, que se vendem arriscando suas vidas,
salde e familia. Maritimos sdo pessoas que se dispdem a viver em prol de uma das

profissdes mais importantes do mundo.

Imagine como seria, se nossas televisdes, computadores, maquinas fotogréficas;
nossos alimentos, graos e sucos e tudo aquilo que importamos ndo pudesse chegar aqui. Ou

se fossem trazidos apenas por avides, quanto custariam?

E, por isso que existem os mercantes. Para promover o transporte de pessoas e
mercadorias que se encontram a quildmetros de distancia, garantindo a todos a vida que

podem ter.

Esses homens e mulheres que se lancam ao mar ndao s3ao anormais, mas
trabalhadores dedicados, que gostam do que fazem e abrem mao de muitas coisas para
abracar a carreira que escolheram com felicidade, alegria e disposicdo. E é sd assim, que se
vencem as dificuldades, as lutas, os medos e as pressdes de bordo. S6 assim, que se evita os
problemas psicolégicos e se mantém a saude, sé assim que se tem uma vida profissional

promissora e de sucesso como profissional da Marinha Mercante Brasileira.
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