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RESUMO

MELLO, A. L. V. “Os vivos, os mortos e os homens do mar”: persona e sombra do
trabalhador embarcado. 148 p. Dissertacdo (Mestrado em Psicologia Clinica).
Pontificia Universidade Catolica de Sdo Paulo, Sdo Paulo, 2022.

Poucos trabalhos foram desenvolvidos voltados especificamente para discutir a vida a
bordo de navios mercantes. Para ajudar a suprir esse vazio, este estudo se utilizou de
metodologia de métodos mistos para compreender melhor a experiéncia do profissional
maritimo embarcado em navios mercantes de bandeira nacional, buscando entender os
efeitos de sua exposi¢ao prolongada ao ambiente e a cultura organizacional da Marinha
Mercante. Tomando por base os conceitos da psicologia analitica, considerou-se a
existéncia de uma persona préopria do trabalho embarcado, que mediaria as experiéncias
do sujeito com o trabalho e que se manifestaria em comportamentos especificos. Com o
passar do tempo, haveria uma maior identificagdo com essa persona, em um movimento
que afetaria negativamente os niveis de qualidade de vida no trabalho. Para testar essa
hipotese, este estudo coletou dados de 30 oficiais de ndutica brasileiros, do sexo
masculino, em varios pontos da carreira, embarcados em navios mercantes de bandeira
nacional que atracavam nos portos e terminais da Baia de Todos os Santos, BA. Os
instrumentos utilizados para a coleta de dados foram: Questionario de qualidade de vida
no trabalho — QWLQ-78 (REIS JUNIOR; PILATTI; PEDROSO, 2012); Questionario de
dados sociodemograficos; Instrumental de Avaliacdo Socioecondmica (GRACIANO;
LEHFELD, 2010); e entrevistas semiestruturadas segundo roteiro desenvolvido pelo
pesquisador. Os dados obtidos apontaram para a existéncia proposta da persona, cujos
efeitos, todavia, parecem ndo afetar os niveis de Qualidade de Vida no Trabalho dos
maritimos, que ficou em nivel satisfatério ou superior para todos os participantes. Os
maritimos se mostraram conscientes das dificuldades da profissdo. Elencaram como
aspectos que os fazem permanecer na carreira o retorno financeiro e as vantagens
percebidas do regime de servigo x folga. Como aspectos negativos da profissdo
ressaltaram o isolamento social, a perda de liberdade/confinamento e a impossibilidade
de darem suporte presencial as suas familias. Concluiu-se que a persona possui um
aspecto protetivo para essa classe, permitindo-lhes enfrentar os desafios da profissao.
Todavia, essa mesma persona os impede de ver alternativas de enfrentamento desse
desafio, mantendo-os como que presos a profissdo. Dadas as conclusdes da pesquisa,
sugere-se: aumento da disponibilidade de meios de comunicagdo por internet a bordo,
bem como de servicos de teleatendimento psicoldgico para permitir aos maritimos buscar
meios mais individualizados para lidar com as questdes relativas ao trabalho embarcado;
desenvolvimento de rotinas de servico mais adequadas a realidade de bordo,
possivelmente criando foruns para a escuta desses profissionais e de sua realidade; e
desenvolvimento de campanhas que fomentem o respeito pessoal e social aos horarios de
repouso ¢ lazer.



Palavras-chave: Qualidade de vida no trabalho. Psicologia analitica. Marinha Mercante.
Maritimos.

ABSTRACT

MELLO, A. L. V. “The living, the dead and those who are at sea”: persona and
shadow of seafarers. 148 p. Dissertation (Master in Clinical Psychology). Pontificia
Universidade Catolica de Sdo Paulo, Sdo Paulo, 2022.

There are few studies with the specific objective of discussing life on board in merchant
ships. To help fill this gap, this study used a mixed methods methodology to gain more
insight regarding the experience of maritime professionals aboard national flag merchant
ships, seeking to understand the effects of their prolonged exposure to the environment
and organizational culture of the Merchant Navy. Based on the concepts of analytical
psychology, we considered the existence of a specific professional persona, which would
mediate the subject's job experiences and which would manifest itself through specific
behaviors. Over time, a greater identification with this persona would develop, in a
movement that would negatively affect the levels of quality of life at work. To test this
hypothesis, this study collected data from 30 male Brazilian nautical officers, at different
times of their careers, aboard national flag merchant ships that docked at the ports and
terminals of Baia de Todos os Santos, BA. Data collection instruments were: Quality of
work life questionnaire — QWLQ-78 (REIS JUNIOR; PILATTI; PEDROSO, 2012);
Sociodemographic data questionnaire; Socioeconomic Assessment Instrument
(GRACIANO; LEHFELD, 2010); and semi-structured interviews following the script
developed by the researcher. The results pointed to the previously hypothesized existence
of the persona, whose effects, however, do not seem to affect the levels of Quality of
Work Life of seafarers, which was at a satisfactory level or higher for all participants.
Seafarers were aware of the difficulties of the profession. They listed as aspects that make
them stay in their career the financial return and the perceived advantages of the work
versus time-off regime. As negative aspects of the job, social isolation, loss of
freedom/confinement and the impossibility of providing face-to-face support to family
members were highlighted. We conclude that the persona has a protective aspect for this
professional group, allowing them to face the challenges of the job. However, this same
persona prevents them from seeing alternatives to face these challenges, keeping them as
if they were stuck to the profession. In view of research results, we suggest: greater
availability of internet communication devices on board, as well as psychological telecare
services to allow seafarers to seek more individualized means to deal with work-on-board
related issues; development of work routines more suited to on-board reality, possibly
including forums for listening to these professionals and their reality; and development
of campaigns that encourage personal and social respect for rest and leisure hours.

Keywords: Quality of work life. Analytical Psychology. Merchant Navy. Seafarers.
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1 INTRODUCAO

O maritimo ¢ verdadeiramente invisivel. (MATYOK, 2014, p. 1005)

A nossa profissdo nunca foi valorizada ou reconhecida. (Participante #3)

Por definicdo, um navio mercante ¢ uma embarcagao construida para o transporte de
bens e produtos por meio maritimo. A primeira vez em que entrei em contato com um, foi em
1989, um ano apos ter ingressado na Escola de Formagao de Oficiais da Marinha Mercante, a
instituicdo de ensino superior vinculada a Marinha do Brasil e encarregada da formagao dos
oficiais para embarque em navios mercantes. Eu ja havia estudado cerca de um semestre sobre
navios. Tinha aprendido a nomenclatura, as divisdes e tudo o que envolvia o bom
funcionamento da embarcagdo. Ja tinha mesmo os rudimentos de navegacao e de trato com o
maquinario. Aquela visita programada visava tirar a teoria do papel e torna-la real, para que
pudéssemos decidir pela linha de especializagdao que tomariamos a partir do segundo semestre.

A estada a bordo nao deve ter levado mais que uma ou duas horas, mas teve profundo
efeito em mim. Observar o navio de seu convés mais elevado — o passadi¢co —, imaginar-me em
meio aquela atividade constante, conhecer novos paises, novas pessoas, novas culturas... Por
um instante, foi como se identificasse algo que sempre fizera parte de mim, mas com que, até
entdo, ndo havia entrado em contato.

Jung entendia que na vida h4 certos marcos, certos “[...] acontecimentos simbolicos
caracterizados por um forte tom emocional” (JUNG, 2002, p. 377), experiéncias essas que
denominou numinosas. Sao experiéncias que oferecem os ingredientes essenciais para os
estagios seguintes do processo de individuagdo (STEIN, 2020). Nesse sentido, essa foi para
mim uma experiéncia numinosa. Por isso mesmo, ao longo dos anos seguintes, ndo conseguia
perceber como as pessoas com quem tinha contato fora do ambiente maritimo conheciam tao
pouco sobre esse mundo. Matyok (2014, p. 1005) descreveu bem aquilo que percebi ao longo
desses mais de trinta anos em que tenho estado no mar: “o maritimo ¢ verdadeiramente
invisivel”. A sociedade parece se importar mais com os quinze dias durantes os quais um
participante fica confinado em uma casa em certo programa de televisdo do que com os milhares
de profissionais que sdo responsaveis por 80% do transporte global de mercadorias (UNITED
NATIONS CONFERENCE ON TRADE AND DEVELOPMENT; SECRETARIAT
(GENEVA), 2018).

Essa invisibilidade citada por Matyok (2014) apenas intensifica o sentir-se a parte.

Trabalhar embarcado ¢ viver afastado de familiares e amigos por metade do ano; ¢ ser forgado
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a se manter no ambiente de trabalho em regime de prontiddo por no minimo dois meses
seguidos; ¢ ser regulado por uma rigida hierarquia que permeia todas as relag¢des; € ter minimo
contato social com o mundo externo e viver experiéncias que sao de dificil tradugdo para quem
ndo é da area. E viver, por vezes, experiéncias tdo traumaticas que os profissionais sequer
conseguem (ou desejam) falar sobre elas, mesmo porque isso poderia sujeita-los ao ridiculo ou
a desonra ante seus pares (MATYOK, 2014). E seu sofrimento também se torna “invisivel” e,
por isso mesmo, mais atuante.

Buscando saber mais sobre o assunto, descobri poucas pesquisas brasileiras que falam
sobre as dificuldades enfrentadas pelo trabalhador embarcado. Mesmo esses poucos estudos
apresentam uma grande discrepancia de resultados, discrepancia essa que parece também
caracterizar o conjunto de pesquisas internacionais sobre o tema.

Mellbye e Carter (2017) realizaram uma revisao das pesquisas acerca da incidéncia de
depressdo e suicidio entre maritimos, constatando resultados opostos dependendo da fonte
consultada. Certos estudos concluiam que a maioria dos maritimos se autodeclaram satisfeitos
e felizes, outros constatavam que o risco dos maritimos de desenvolver burnout era apenas
moderado ou ainda que nao podiam ser identificadas fadiga e angustia particularmente altas nos
autorrelatos dos maritimos entrevistados, dados estes que pareciam apontar para um baixo risco
de depressao e suicidio entre esses trabalhadores.

Outras pesquisas, porém, apontam uma visdo contraria. A pesquisa de 2015
desenvolvida pela ITF — International Transport Workers' Federation' constatou que muitos
dos entrevistados tinham colegas embarcados que haviam considerado o suicidio. Nesse mesmo
estudo, metade dos participantes se descreveram como ansiosos, deprimidos e sem esperanca
quando embarcados. A Seaferers’ Hospital Society, em Londres, no mesmo ano, observou que
estresse, ansiedade e depressao estavam entre as maiores queixas entre mulheres embarcadas.
Hjarnoe e Leppin (2014) associaram o trabalho embarcado a falta de comportamentos positivos
— como exercicios fisicos — e a propensdo ao desenvolvimento de comportamento negativos —
como o tabagismo. Carotenuto et al. (2012) desenvolveram revisdo de literatura com base na
qual concluiram que o trabalho maritimo est4 associado a riscos relevantes para a satde mental
do trabalhador.

No Brasil, Halpern e Leite (2012) estudaram militares embarcados e concluiram haver

influéncia do ambiente de trabalho na adi¢do dos pacientes a drogas — em especial ao alcool.

' A Federagio Internacional dos Trabalhadores dos Transportes é uma federagio sindical global democratica dos
sindicatos dos trabalhadores dos transportes. Foi fundada em 1896, tem sede em Londres e tem sindicatos
associados em 150 paises.
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Vidal, Abreu e Portela (2017) reconheceram o trabalho embarcado como agente estressor.
Castro e Vinagre (2009) associaram a percepcao subjetiva do tempo com estresse.

Minha experiéncia com a vida a bordo me permite refletir no sentido de conceber essa
discrepancia de resultados como consequéncia do desconhecimento de muitos pesquisadores
acerca da vida embarcada e das pressdes a que esses trabalhadores estio submetidos. Esse
desconhecimento do que significa trabalhar embarcado se reflete na metodologia e na escolha
de instrumentos de coleta de dados, inadequados para atingirem os objetivos propostos. Assim,
por exemplo, pesquisas qualitativas que utilizaram formularios de autoavaliacdo tendiam a
serem contaminados pela relacdo pesquisador-participante-meio. Matyok (2014) percebeu isso
quando tentou coletar as historias orais de maritimos. Deparou-se com o siléncio, em muito
devido a inexisténcia de canais seguros de comunicagdo, além do fato de que muitas das
experiéncias vividas eram tao traumaticas que ndo eram expressas. “[...] eu logo descobri como
tais impedimentos inibiam a pesquisa e poderiam colorir falsamente os achados no cenério
particular de meu estudo” (MATYOK, 2014, p. 1007).

Tendo vivido e trabalhado a bordo de navios ao longo dos ultimos trinta anos, tenho
constantemente ouvido relatos de sofrimento, sofrimento ao qual nao estou imune. Em especial,
a dor da soliddo. O afastamento da vida em terra leva os maritimos, como pdde ser observado
nas pesquisas, a comportamentos similares: concentrar-se exclusivamente no trabalho, afastar-
se de relacionamentos sociais, calar sua subjetividade, dentre outros. Comportamentos que
parecem transcender o individuo e atingir todo um grupo. Isso me levou a me perguntar quais
as consequéncias para o maritimo de sua prolongada experiéncia laboral a bordo.

Para responder essa pergunta, esta pesquisa transversal de métodos mistos tem por
objetivo descrever as caracteristicas da experiéncia de maritimos brasileiros embarcados em
navios mercantes de bandeira nacional. Por meio da andlise dos dados quantitativos
provenientes de questionarios sociodemograficos e da aplicacao do Questionario de Qualidade
de vida no trabalho (QWLQ-78) e de dados qualitativos provenientes de entrevistas
semiestruturadas conduzidas com tripulantes embarcados, buscou-se observar o modo como
esses trabalhadores lidam com os estressores proprios da profissdo, as eventuais alteragdes dos
niveis de qualidade de vida no trabalho (QVT), bem como possiveis correlagdes entre os niveis
de QVT e algumas variaveis socioeconomicas.

A base para a analise desses dados serd a psicologia analitica, mais especificamente, os
conceitos junguianos de persona e sombra. Partiu-se do pressuposto, a ser verificado, da
existéncia de uma cultura organizacional da Marinha Mercante que propiciaria a formagao de

uma persona propria desse grupo e que se manifestaria em comportamentos especificos.
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Procurou-se, ainda, verificar se, a medida que o profissional prossegue na carreira, haveria a
exposicao a situacdes que promoveriam uma maior identificagdo com essa persona, a ponto de
isso vir a afetar negativamente os niveis de qualidade de vida no trabalho.

O uso da psicologia analitica como base tedrica se justifica na medida em que possibilita
uma compreensao ampla e profunda do individuo, ndo apenas no que diz respeito a questoes
relacionadas a consciéncia, mas também no que se refere a aspectos inconscientes.

Um estudo que responda ao questionamento proposto se justifica por varias razoes. No
campo académico, cita-se a baixa producdo sobre essa tematica, em especial no ambito
nacional. Mesmo quando ampliamos o levantamento de pesquisas para considerar estudos
internacionais, os artigos encontrados apresentam cenarios muitas vezes contraditorios, que vao
desde a normalidade a descricdo de um quadro digno de atengdo. Acrescente-se a isso o fato de
que poucos pesquisadores puderam falar diretamente com os participantes da pesquisa e temos
ai uma grande lacuna a ser preenchida.

Para os envolvidos no desenvolvimento de programas e politicas voltados a melhora da
qualidade de vida no trabalho e saude mental dessa populacao, esta pesquisa pode se tornar uma
fonte de informagdes que oriente e embase acdes que, de modo mais eficiente, produzam mais
e melhores resultados com menor consumo de recursos. Para os proprios trabalhadores, este
estudo pode ser uma forma de se sentirem mais vistos e ouvidos. Afinal, conforme constatou
Matyok (2014, p. 1004) “[...] ndo ha praticamente nenhum estudo sobre os homens ou mulheres
do trabalho maritimo focado [...] em suas proprias palavras e anexando seus valores a suas
experiéncias”. Sem ter com quem compartilhar suas experiéncias além daqueles a bordo, muitos
desses trabalhadores ndo se sentem vistos. Algo que Matyok (2014) entendeu como uma
condicdo de “invisibilidade” do maritimo. Ter sua propria realidade descrita pelas palavras de
outrem pode agir como fomentador de um nivel maior de consciéncia sobre o que lhes ocorre
quando embarcados, facilitando, assim, respostas mais criativas aos estressores intrinsecos ao
trabalho maritimo.

Finalmente, se transcendermos o trabalho embarcado, estudos sobre a vida dos
maritimos a bordo podem nos dar um vislumbre das possiveis consequéncias dos trabalhos em
home office, tendéncia que tomou forca por conta da recente pandemia de covid-19 entre 2019
e 2022. Assim, esta pesquisa, pode servir como base para outros estudos que envolvam um
regime de confinamento imposto pelo trabalho ou por condi¢des exteriores.

Para além dos motivos académicos, porém, posso elencar duas importantes razdes que
me levaram a estudar esse mundo a bordo de navios e os sofrimentos envolvidos no trabalho

embarcado: trazer para o leitor um pouco de minha fascinag@o pelo mar e dar aos maritimos um
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pouco mais de visibilidade, a fim de que suas vozes sejam mais que apenas uma mensagem
langada ao mar em uma garrafa.

Assim sendo, a parte teorica deste estudo esta exposta em quatro capitulos. Nos dois
primeiros capitulos que se seguem a esta introdugao, sera apresentado ao leitor o contexto em
que se dard a pesquisa: O que ¢ a organizacdo Marinha Mercante? Como ¢ a vida a bordo?
Como ¢ o ambiente de trabalho? Como se apresenta esse sujeito? No capitulo 4, serdo
apresentadas algumas pesquisas que discutem as consequéncias psiquicas do trabalho
embarcado. A seguir, o capitulo 5 ird aprofundar a relagdo entre os conceitos de persona e
sombra e os processos de adaptacdo do trabalhador maritimo a dindmica de bordo. Para
descrever a pesquisa e seus resultados, o capitulo 6 traz o método adotado, o capitulo 7 expde
a analise dos resultados obtidos e o capitulo 8 se propde a discutir tais resultados a luz da
psicologia analitica. Ao término deste trabalho, apresentam-se as conclusdes, no capitulo 9, e

as considerag¢des finais, no capitulo 10.
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2 A ORGANIZACAO MARINHA MERCANTE

Segundo Chiavenato (2014), uma organizagao pode ser compreendida como um grupo
de pessoas atuando em conjunto em uma divisdo criteriosa do trabalho, buscando atingir um
fim em comum. Os membros desse grupo se dispdem a colaborar entre si, formando pequenas
“unidades sociais”, visando atingir objetivos que ndo atingiriam de maneira isolada. Para o
autor, o proprio desenvolvimento da sociedade moderna deve-se, em grande parte, ao fato de
as pessoas se agruparem em organiza¢des em torno de projetos comuns.

Chiavenato (2014) escreve que, na relacdo sujeito — organizagdo, hd uma troca. As
organizagdes proporcionam incentivos nas mais variadas formas e, em retorno, a pessoa oferece
contribuicdes em beneficio dos objetivos da organizagdo. Nessa troca — incentivos por
contribui¢des — ha todo um sistema que estimula os comportamentos sociais esperados. Nesse
sentido, muito mais que meros meios para producdo, as organizacdes acabam por criar
ambientes nos quais a maioria de nds passa nossas vidas e que influenciam fortemente o
comportamento humano.

Navios mercantes, aos quais nos referimos neste estudo, sdo embarcagdes que
desempenham fungdes de transporte de bens ou produtos por vias maritimas. Diferem, assim,
de embarcagdes de recreio, utilizadas para lazer e recreacdo pessoal, de navios de passageiro,
cuja finalidade € o transporte de pessoas e de navios de guerra, utilizados para fins militares.

Com base em Chiavenato (2014), podemos entender cada navio como uma organizacao
em si, no sentido de que ha uma unido de pessoas que dividem criteriosamente trabalhos para
atingirem um objetivo comum — o transporte de cargas por vias maritimas. Algo que lhes seria
impossivel realizar como individuos isolados, torna-se rotina diaria quando desenvolvido em
grupo.

Ocorre que, talvez mais do que em outras profissdes, a de maritimo ¢ fortemente
regulamentada e normatizada. Existem normas da Autoridade Maritima, dos varios 6rgaos da
Organizacdo Maritima Internacional — IMO, das convengdes de armadores e muitas outras que
regulam desde a formacao necessaria a como se dao os quartos de navegacao, da operacao nos
portos ao registro de ocorréncias. Cada etapa do processo segue normatizagdes que buscam, se
ndo eliminar, a0 menos minimizar a0 maximo a possibilidade de erro humano no transporte
maritimo. Isso acaba levando esse grupo embarcado a se moldar em torno de certos

comportamentos que atendem aos padrdes exigidos.
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Com isso, independentemente do navio analisado, t€ém-se mais ou menos o mesmo
conjunto de regras organizando a forma como o servico se d4, como se fossem todos
pertencentes a uma grande organizacao denominada Marinha Mercante, uma organizacao que,
uniformemente, incentiva a adoc¢ao de certas agdes e de certos comportamentos. Os incentivos
variam entre as diversas empresas de carga, mas englobam mais ou menos 0os mesmos pontos:
salarios, beneficios, treinamento e oportunidades de crescimento na carreira. Em troca, os
maritimos oferecem suas contribui¢des em prol do transporte maritimo, fruto de seu trabalho.

Neste estudo, partiremos do entendimento de que a Marinha Mercante atua como se
fosse uma grande organiza¢do, com uma cultura que se mantém mais ou menos a mesma,

independentemente do navio ou empresa de transporte de carga.
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3 SOBRE A VIDA A BORDO

Ha trés tipos de seres humanos: os vivos, 0os mortos € 0s que vao para o mar.’

Na Marinha Mercante, ha um dito que menciona haver trés tipos de homens: os vivos,
os mortos e os homens do mar. E interessante comecarmos a falar sobre a vida do homem do
mar por meio dessa frase que ¢ mencionada varias e vdarias vezes pelos mais diferentes
profissionais embarcados. H4 essa percep¢do entre os maritimos — nome dado aqueles que
trabalham em regime embarcado em navios — de que sdo algo diferente. Uma “brincadeira” que
oculta, talvez, um sentimento de sentir-se a parte do mundo.

Entrar em um navio €, realmente, como entrar em outro mundo. O linguajar, a rotina de
servigo, o que se exige, o que se permite, tudo parece distante daquela realidade que permeia a
do “pessoal de terra” — como o maritimo chama aqueles que nao trabalham no mar. E, para
entrar nesse novo mundo, deve-se fazé-lo com toda a pompa ritualistica que demanda a
celebracao de um novo ser. Ha uma cerimdnia na primeira viagem de todo maritimo, chamada
“batismo”. E um momento de festa, em que uma parte da tripulagio se retine e, sob a
coordenagao de um Netuno disfargado, batiza o novo marinheiro, dando-lhe as boas-vindas a
sua nova vida. Algumas tripulagdes mais empolgadas tornam esse um evento de proporcdes
carnavalescas, com todos fantasiados, emissdo de certidao de batismo ¢ um banho cerimonial
com agua salgada e borra de café — dois simbolos da vida a bordo. E, com esse batismo inicial,

daremos nosso primeiro passo na vida a bordo.

3.1 Embarcando

Trabalhar em um navio ¢ estar submetido a uma série de regras — locais, nacionais,
internacionais, organizacionais, culturais. Desde o inicio, sua formagao ja segue normas rigidas
definidas e reguladas pela Diretoria de Portos e Costas — DPC, 6rgdo da Marinha do Brasil
responsavel por regulamentar todo o trafego aquavidrio e por salvaguardar a vida humana no
mar em aguas sob jurisdi¢ao brasileira.

Independentemente da funcao que a pessoa desempenhara a bordo, mesmo se for um
simples passageiro, uma das primeiras coisas que se faz ao embarcar ¢ um treinamento de

seguranga. Nao se trata de um procedimento local, indicado pelo comandante do navio — pessoa

2 Citagdo atribuida ao filésofo Cita Anacharsis — século VI a.C.
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com maior autoridade na hierarquia de bordo — ou mesmo uma instru¢do dessa ou daquela
empresa, mas uma determinacdo de uma das muitas convengdes internacionais as quais o navio
— ¢ sua tripulacdo — estd submetido. Segundo a Convencao Internacional para Salvaguarda da
Vida Humana no Mar (1974, Cap. III, Regra 19)° (BRASIL, 2019), todos aqueles que
embarcarem deverao ser instruidos como lidar com emergéncias, mesmo que para autoprotecao,
como no caso de passageiros. Os tripulantes, além dos exercicios periddicos de abandono da
embarcagdo, ainda tém exercicios de combate a incéndios e, dependendo do navio, de controle
de polui¢do. Tudo isso além do regime normal de servigo. Trabalhar a bordo ¢ ser lembrado,
constantemente, de que estamos a um passo de um acidente e de que, se isso acontecer, todos a

bordo tém a responsabilidade de agir.

3.2 O ambiente

Dentro do navio, conforme ja descrito, a autoridade maxima ¢ o Comandante. Ele é o
chefe de todas as seg¢des do navio. A bordo ha trés se¢des: a de convés, a de maquinas e a de
camara. Cada uma ¢ responsavel por um aspecto da vida do navio.

A secdo de convés ¢ composta pelo proprio Comandante (CMT) e, abaixo dele, em
escala hierarquica, estdo os oficiais: o Imediato (IMT) — o chefe da secdo — e, respondendo
apenas ao CMT, o Primeiro Oficial de Nautica (10N) e um ou dois Segundo Oficial de Nautica
(20N), a depender do regime da empresa; os suboficiais Auxiliar de Saude (ASD) e
Contramestre (CTR) e, abaixo destes, a guarni¢cao — os Marinheiros de Convés (MNC) e Mocos
de Convés (MOC).

A secdo de maquinas ¢ composta pelo Oficial Superior de Maquinas (OSM) — chefe da
secdo — e, respondendo apenas ao CMT, o Primeiro Oficial de Maquinas (10M), os Segundos
Oficiais de Maquinas (20M), que sdo os oficiais da se¢dao. Os suboficiais incluem o Eletricista
(ELT), o Mecanico (MEC) e o Bombeador (BBD). Finalmente, na guarni¢do, temos os
Marinheiros de Maquinas (MNM) e os Mocos de Maquinas (MOM).

3 A Convencdo Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar (em inglés: Safety of Life at Sea -
SOLAS, ou International Convention for the Safety of Life at Sea) ¢ um tratado maritimo internacional que
estabelece padroes minimos de seguranga na construgdo, equipamento e operagdo de navios mercantes. A
convengao exige que os Estados de bandeira signatarios garantam que os navios por eles sinalizados cumpram
pelo menos esses padrdes pré-estabelecidos. Fonte:
https://pt.wikipedia.org/wiki/Conven¢do_Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar.
Acesso em: 6 nov. 2022
Foi adotada internacionalmente em 1974 e promulgada no Brasil pelo Decreto n° 9.988, de 26 de agosto de 2019.
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A secdo de camara, responsavel pela limpeza e alimentagdo do navio, ¢ gerida por um
dos oficiais de bordo, que assume, além de suas fun¢des normais, a de Gestor. Abaixo dele,
temos o primeiro e segundo Cozinheiro (1CZ e 2CZ) e o taifeiro (1TA), sendo o 1CZ
considerado um suboficial e os demais, guarnicao.

A érea habitavel do navio chama-se superestrutura. Olhando um navio convencional, é
aquela pequena parte semelhante a um prédio que ha na parte de vante* ou de ré° do navio,
conforme pode ser visto na Figura 1, abaixo. Cada “andar” do navio ¢ chamado de convés. Fora
a area da superestrutura, todo o resto do navio ¢ destinado a carga.

O convés mais alto do navio € onde se situa o centro de controle do navio, conhecido
como passadico. E no passadigo que se da a navegagdo da embarcagio que ¢ orientada pelo

setor de convés, seguindo as determinagdes do Comandante.

Figura 1 — Superestrutura de um navio petroleiro convencional

Fonte: Arquivo pessoal.
Nota: Superestrutura assinalada em vermelho.

Abaixo do convés do passadico, temos uma série de conveses — em quantidade que varia
de navio para navio — nos quais cada tripulante tem seu proprio camarote, uma espécie de quarto

em que se hospeda durante o periodo em que esteja trabalhando®. A distribui¢io dos camarotes

4 Parte entre o meio do navio e a frente da embarcagio.

3 Parte entre o meio do navio e a traseira da embarcagio.

® Em embarcagdes menores, como as de apoio portuario ou offshore, dois tripulantes podem coabitar. Este estudo,
porém, concentra-se em navios de grande porte, onde isso ndo acontece.
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segue também uma espécie de hierarquia. O convés habitavel mais alto ¢ destinado ao CMT.
Por isso mesmo, ¢ conhecido como convés do Comandante. Em alguns casos, hd também um
camarote destinado ao Pratico’ e ao armador — representante do dono do navio. O camarote
destinado ao CMT ¢ o maior de bordo e conta com um escritério anexo, onde ele pode despachar
ou receber autoridades que venham a visitar o navio.

Abaixo do convés do Comandante, a cada andar aumenta o nimero de camarotes, 0s
quais, consequentemente, ocupam menos espago. Dai decorre que o camarote do Imediato e do
Oficial Superior de Maquinas, chefes de suas respectivas se¢des, sao maiores que aqueles que
estdo abaixo na hierarquia, os oficiais que, por sua vez, t€ém camarotes um pouco maiores que
os dos suboficiais e assim sucessivamente. Todos, porém, contam com cama, armario, banheiro
privativo e, na maioria das vezes, uma escrivaninha.

O equivalente ao térreo desse prédio seria o convés principal, onde se situam as areas
comuns: escritorios de convés e maquinas, centro de controle de carga, refeitorios e cozinha.
Abaixo destes, entra-se mais e mais na se¢do de maquinas. Primeiramente em areas de limpeza,
como a lavanderia, e de climatizagao e no centro de disparo de CO> — ultima alternativa para
contenc¢do de incéndios na praga de maquinas do navio.

Se no convés mais elevado podemos pensar no controle geral do navio, nos conveses
inferiores temos a for¢ca motriz. Nesses se situa a praga de maquinas, cuja responsabilidade recai
sobre a secdo homonima. Ali temos o motor principal do navio — MCP —, responséavel pela
propulsdo da embarcacdo, os motores auxiliares — MCA —, responsaveis pela geracao de
energia, os tanques de contencao sanitdria, responsaveis pelo tratamento do material sanitario
de bordo, o destilador, responsavel pela producdo de agua destilada para consumo da tripulacao,
dentre outros tantos maquindrios necessarios para manter o navio funcionando de forma

autonoma.

3.3 Tempo de embarque

Falando-se sobre o trabalho embarcado, ¢ necessario abordar o tempo linear — nimero
de dias — em que se permanece a bordo. Esse periodo muda de navio para navio, de empresa
para empresa, e, em alguns casos, do ponto em que a pessoa se encontra na hierarquia ou mesmo

do seu contrato de trabalho. Navios que estdo em uma linha de longo curso — viagens entre o

7 O Pratico é o profissional especializado na condug¢do do navio em dreas restritas e que embarca apenas em
condigdes especiais, como quando a embarcagio segue para atracar ou desatracar do cais, permanecendo a bordo
apenas durante o decurso desse servigo.
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Brasil e outros paises — tendem a ter periodos de embarque mais curtos que aqueles na linha de
cabotagem — viagens apenas dentro do pais. Quanto a questdo do tipo de navio, aqueles que
operam com cargas mais perigosas, como produtos quimicos toxicos, tendem a ter periodos de
embarque menores que os de navios de carga geral ou de contéineres.

Dependendo da empresa, principalmente quando a tripulagdo ¢ multinacional, ha casos
em que os oficiais tendem a ter periodos mais curtos a bordo que os que compdem a guarnicao.
Outras empresas empregam tripulantes contratados por tempo determinado para suprir alguma
falta especifica de pessoal a bordo. Nesses casos, os trabalhadores contratados permanecem a
bordo o tempo de seu contrato — chegando a 180 dias — com um periodo minimo de trés meses
afastados da empresa.

De modo geral, os profissionais com os quais este pesquisador cruzou ao longo de sua
pratica tém se mantido a bordo em regime de um por um, isto ¢, para cada periodo embarcado,
um periodo similar de folga. Nas empresas brasileiras, esses periodos variam entre dois e trés
meses. Vale ressaltar, porém, que ha um sem-ntimero de variaveis que podem influenciar a
duracdo desses periodos. Alteracdo de destino da embarcagao por conta de carga angariada,
dificuldades de transporte do tripulante que ird assumir o servi¢o, doencgas — a atual pandemia
que enfrentamos se inclui nesse quadro — até a falta de pessoal, dentre muitos outros
imprevistos. Apenas a titulo de exemplo, ha casos relatados de tripulantes que passaram mais
de trinta dias reclusos em um quarto de hotel em quarentena antes de iniciarem seu periodo de

embarque, contando mais de trés meses distantes de casa.

3.4 Atividades a bordo

3.4.1 Sec¢ao de convés

Manter um navio funcionando requer uma série de atividades sendo desenvolvidas nao
apenas simultaneamente, mas de forma harménica. E necessério, claro, que o navio se desloque
do ponto onde recolhe a carga até o ponto onde a carga serd descarregada. Isso fica por conta
da se¢do de convés, mais especificamente, dos oficiais de nautica. Eles desempenham sua
funcdo no passadigo, trabalhando em quartos. Hé seis quartos de servi¢o, divididos igualmente
entre os trés oficiais de nautica responsaveis pela navegacao, com um exercendo a fungdo de
primeiro oficial, encarregado de tragar os rumos e submeté-los a aprovagdo do CMT, e dois
com a fungao de segundo oficial de ndutica. Desse modo, cada um trabalha em ciclos de quatro

horas por oito horas de “descanso”, pelo tempo em que estiverem embarcados.



27

A palavra descanso foi grafada entre aspas, porque ndo ha exatamente um periodo de
descanso quando se estd a bordo. Um tripulante entrevistado por Santos (1999, p. 64) definiu
em poucas palavras aquilo que ¢ vivido a bordo de um navio: “[...] aqui a gente ndo tem
[descanso], nem tem tempo para dormir”. Santos (1999) percebeu essa situacao durante o curto
periodo em que embarcou para acompanhar o trabalho a bordo de um navio. Talvez os olhos
de um pesquisador de fora tenham sido mais perspicazes em perceber ¢ suas palavras mais
claras em expressar: ha uma diferenca entre o trabalho prescrito, a tarefa, e o trabalho
efetivamente realizado, a atividade. No caso dos oficiais de navegagao, por exemplo, além do
quarto de servigo, também ¢ fun¢io do primeiro oficial de ndutica: manter toda a documentagao
do navio em ordem e pronta para as varias inspecdes as quais 0 navio esta submetido; manter
as publicacdes de bordo atualizadas — um navio tem centenas de cartas nauticas, cobrindo toda
a area que ira navegar, além de varias publica¢des auxiliares, como tabuas, listas de referéncia,
manuais, didrios, dentre outros; manter atualizado o livro de registro de todas as ocorréncias de
seu quarto de servigo; auxiliar o IMT nas operagdes de carga e descarga; tragar as derrotas —
rumos a serem percorridos pelo navio ao longo de uma navegagcdo — para os destinos
especificados pelo navio, além de ser o responsavel por preparar toda a documentagdo
necessaria para o despacho do navio — processo burocratico de entrada e saida do navio dos
portos.

De maneira similar, os outros dois oficiais também acumulam fungdes, sendo um
responsavel pelo controle e manutencdo pela area de salvatagem — que congrega os
equipamentos e rotinas envolvidas no abandono do navio em emergéncias — e o outro, pela area
de combate a incéndios. Nenhuma dessas atividades pode ser realizada durante o periodo de
quarto de servigo. Por isso, ¢ comum encontrar esses oficiais perambulando pelo navio, sempre
passando de uma atividade para outra, com pouco tempo de descanso. H4 outro ditado, este
trazido da Marinha de Guerra, que faz muito eco entre os maritimos: “Marinheiro no quartel
quer faina”. Quem esta a bordo deve estar sempre trabalhando. Santos testemunhou um pouco

disso em sua pesquisa:

Tive a oportunidade de acompanhar o 1° Oficial de Nautica em um dia de
trabalho, desde o inicio de seu primeiro quarto no Passadico, as 4:00h da
madrugada, (seu periodo de “descanso” compreendido entre o primeiro e
segundo quarto, quando desenvolveu outras atividades de sua
responsabilidade no Centro de Processamento de Dados (CPD), tais como
redagdo de contrato de trabalho da tripulagdo e cartas para a Empresa) ao
término de seu segundo quarto as 20:00 h. Ao final dessa jornada de trabalho
de 16 horas, me senti exausta. (SANTOS, 1999, p. 45)
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Além disso, em viagens, principalmente nas mais longas, o quarto de navegagdo no
passadico se torna magante, repetitivo, mondtono e solitario. Se somarmos a isso o trabalho que
¢ necessario executar fora do expediente, como Santos (1999) relatou, ficar atento por quatro
horas seguidas pode ser um tormento.

Como descrito anteriormente, também estao incluidos na se¢do de convés o CTR, os
marinheiros € mogos de convés. Em viagem, estes trabalham em um regime diferente daqueles
dos oficiais de nautica. Trabalham em regime das 7h as 16h, de segunda a sabado, e apenas até
as 12h dos domingos. Ficam a disposi¢ao do IMT, que, além das func¢des de controle disciplinar,
organizagdo do servigo, coordenagdo e orientagdo do servico de carga e descarga, ainda ¢
responsavel pela manutencdo geral do navio. Assim, esses tripulantes sdo envolvidos nas
atividades de pintura, controle de ferrugem, recuperagdo de partes danificadas, organizacao e
controle dos equipamentos de amarragdo do navio ao cais, dentre outras fungoes.

Nas manobras de atracacdo e desatracagdo e nos momentos de entrada no porto, toda a
tripulacdo de convés ¢ acordada e recebe funcdes para que a operacdo se dé a contento,

independentemente do turno de servigo atual ou futuro.

[...] qualquer trabalhador pode ser solicitado pelo Comando ou Oficial
Superior para desenvolver qualquer outra atividade no navio, caso necessario,
mesmo estando no seu periodo de descanso, ou seja, fora de seu horario
“normal” de trabalho. (SANTOS, 1999, p. 62)

3.4.2 Se¢ao de maquinas

Dentro da praca de maquinas ha uma sala repleta de instrumentos que monitoram cada
variavel envolvida na operacdo do maquinario do navio — o centro de controle de maquinas
(CCM). E desse ambiente que o oficial de maquinas de servigo e seus auxiliares, 0 MNM ¢ o
MOM de plantdo, irdo verificar o funcionamento das méaquinas de bordo. Seus servigos ocorrem
por quartos, de modo muito similar aqueles da se¢ao de convés. Suas exigéncias, por outro lado,
sdo mais fisicas. Se a maior dificuldade do trabalho dos oficiais de n4utica ¢ a monotonia e a
soliddo, para os oficiais de maquinas a maior dificuldade estd na manutencdo local dos
equipamentos. Ainda que no CCM haja climatizagao, isso nao pode ser dito do restante da praga
de maquinas. Ali os niveis de ruido sdo altissimos, a temperatura pode atingir mais de 50 graus
centigrados em certos locais, como junto aos purificadores, e existe a possibilidade de inalagdo

de gases toxicos. Isso apenas para citar alguns perigos.
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Os suboficiais do setor de maquinas — mecanico, bombeador e eletricista — trabalham
juntos na manutencdo do maquinario do navio. Seu regime ¢ semelhante ao da guarni¢do de
convés, mas, diferentemente daqueles, sao costumeiramente convocados fora de seu horario de
servico para resolverem problemas pontuais e manterem o navio funcionando, seja em viagem,

seja atracado ao porto.

3.4.3 Se¢ao de camara

Essa secdo ¢ a responsavel pela comida e limpeza de bordo. Se pensarmos que um navio
tem, em média, vinte tripulantes, tem-se ideia do volume de trabalho envolvido. Diferentemente
de uma plataforma maritima, em que ha uma empresa terceirizada responsavel pela
alimentagdo, a bordo apenas duas pessoas, o cozinheiro e seu auxiliar, encarregam-se de
produzir trés refeigdes diarias para todos. Por isso mesmo, seu regime de trabalho foge aquele
aplicado aos demais. Como a primeira refeicao deve estar posta as 7h, o taifeiro, que ird preparar
o saldao de refei¢des, e os cozinheiros ja devem estar de pé e trabalhando ao menos uma hora
antes. De modo similar, apos a tltima refeicao, que se inicia as 17h, esses tripulantes sé estardo
liberados apds todo o material usado estar limpo e guardado. Enquanto os cozinheiros preparam
as refei¢des, o taifeiro trabalha incessantemente no navio, varrendo, polindo, limpando,

lavando.

3.5 Ambiente de trabalho

Trabalhar a bordo ¢ trabalhar em regime de confinamento. Talvez hoje em dia, com a
pandemia que experimentamos, o leitor possa ter uma ideia aproximada do que significa esse
tipo de regime laboral. A primeira coisa que se percebe ¢ o afastamento do ritmo social e a
aproximacao forcada do ritmo laboral. Como o navio funciona 24 horas por dia durante os 365
dias do ano, datas especiais como feriados ou periodos diferenciados, como finais de semana
prolongados ou férias escolares, ndo tém lugar a bordo. Com isso, duas coisas acontecem em
paralelo: os limites entre trabalho e folga ficam borrados pela falta dos rituais que delimitem
esses periodos, € a rotina mono6tona do sempre fazer a mesma coisa sem esses delimitadores
temporais faz com que o tempo subjetivo seja muito diferente do tempo objetivo. Em seu
estudo, Castro e Vinagre relatam a fala de um dos profissionais de uma plataforma maritima,

que trabalha em regime similar ao embarcado. Para o trabalhador, suas horas de servigo “[...]
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eram marcadas pela subjetividade, posto que ndo estavam nos ponteiros do relégio, mas nas
costas, carregadas como um peso, um fardo” (CASTRO; VINAGRE, 2009, p. 5).

Outro ponto evidente ao se pensar no trabalho confinado ¢ o isolamento e sua
consequéncia mais nefasta, a soliddo. Afastar-se da familia, afastar-se dos amigos, do convivio
social, mas também afastar-se do tempo de terra. Carotenuto et al. (2012), em sua revisao,
lembram ser esse o fator mais significativo no desenvolvimento do estresse a bordo. Um
estresse que pode ser majorado quando outros fatores se somam, como uma doenga na familia
ou a auséncia de contato, especialmente em viagens mais longas.

Quanto a isso, vale ressaltar o papel desempenhado pelo tipo de navio em que o
maritimo estd embarcado. Navios que carregam carga quimica ou de amplo potencial poluidor
— como ¢ o caso do petroleo e derivados — normalmente operam em terminais mais afastados
das cidades, o que dificulta o acesso do maritimo a outros ambientes sociais. Além disso, certas
cargas sdo operadas mais rapidamente que outras, como ¢ o caso dos contéineres, o que reduz
a estada do navio atracado, tornando menos provavel um passeio em terra. Finalmente, a
periculosidade da carga transportada pode afetar o tempo em que o profissional permanece
embarcado.

Trabalho, tempo e isolamento sdo permeados ainda por um outro fator, a hierarquia, que
rege todas as relagdes a bordo. Diferentemente de uma organizagdo convencional na qual, apos
o expediente de trabalho, a rela¢do hierarquica chefe-funcionario deixa de ter tanto peso, como
na vida a bordo ndo existe uma separacao entre espaco de trabalho e ndo-trabalho, a hierarquia
¢ constante e onipresente em toda e qualquer interagdo. Em seu estudo, Santos (1999) observou

o quanto as relacdes de trabalho e lazer sdo marcadas por um rigido sistema de regras formais.

Enquanto estive embarcada ouvi varias vezes dos Oficiais, “da necessidade
de, enquanto embarcados, ndo manterem lagos de amizade com a Guarnigdo”.
Atribuem esta necessidade as diferencas culturais e educacionais existentes
entre ambos [...]. Justificam esse distanciamento entre Oficiais ¢ Guarni¢ao
como “algo necessario para impor o respeito e o trabalho ser realizado”.
Assim, a disciplina ¢ legitimada e passa a permear todas as rela¢des a bordo,
mesmo quando se supde a existéncia de uma relacdo de amizade [...].
(SANTOS, 1999, p. 54)

As observagdes de Santos (1999) ainda acrescento outros trés pontos essenciais que
afligem o maritimo embarcado e que sdo citados apenas tangencialmente em seu estudo: a falta
de sono/ fadiga, a caréncia de espacos de recreacdo e a inexisténcia de espacos para expressar
sua subjetividade. A distancia e a indisponibilidade de internet em varios momentos impedem

sessoes regulares com um psicélogo ou mesmo o simples desabafo com um amigo fora do
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ambiente de trabalho. J4 a bordo, o grupo social e a cultura organizacional costumam nao
acolher essa necessidade de expressdo subjetiva, muitas vezes considerada como um sinal de

fraqueza.

3.5.1 Trabalho e isolamento

Conforme mencionado, a margem entre trabalho e folga ¢ borrada quando a pessoa esté
embarcada. Dois motivos podem explicar isso. Ambos foram vivenciados por este pesquisador
e observados por Santos (1999). De um lado, a diferenca entre a tarefa e a atividade. H4 um
distanciamento entre o que se pede ao trabalhador — seu trabalho prescrito ou tarefa — e aquilo
a ser efetivamente executado — seu trabalho real ou atividade (BEDIN; FONTES; BRAATZ,
2020). O que ocorre a bordo ¢ que, se a tarefa for realizada como concebida, o trabalho ¢
inviabilizado (DEJOURS; ABDOUCHELI; JAYET, 1994). O trabalhador acaba por se adaptar
ao trabalho real.

Todavia, de outro lado, para além do simples executar a tarefa, o trabalhar também se
torna uma acao defensiva contra o isolamento. O trabalhar para ndo pensar, o trabalhar para nao
sentir. A experiéncia deste pesquisador corrobora essas afirmagdes, mas ¢ muito alentador saber
que isso foi descrito também por outra pessoa que observou, com os olhos de alguém “de terra”

aquilo que ¢ vivido diariamente pelo maritimo. Escreve Santos (1999) que esses profissionais,

[...] a0 se debrugarem sobre o trabalho “para ndo terem tempo de pensar na
familia” ou na tentativa de “negar a falta”, acabam por realizar um trabalho
“ndo pago” na busca do alivio do sofrimento. A Empresa parece explorar esse
mecanismo em favor da produgdo, ja que segundo relato dos proprios
trabalhadores, o trabalho continua a ser realizado e com eficiéncia mesmo
apos a reducdo do numero de tripulantes e a deficiéncia de material a bordo.
(SANTOS, 1999, p. 67)

Além disso, isolados do meio social, os maritimos veem no trabalho a tinica forma de
contato possivel. Um contato permeado pela hierarquia, mas, ainda assim, capaz de amenizar a

sensagdo de solidao constante. Uma soliddo que acaba por unir a todos no sofrimento.

3.5.2 Trabalho a bordo e sofrimento

Ao fazerem uma revisdo de pesquisas sobre o estresse psicoldogico em maritimos,

Carotenuto et al. (2012) perceberam que o trabalho embarcado estd associado a estressores
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mentais, psicossociais e fisicos, concluindo que tal atividade guarda riscos relevantes para a
sade mental. Um sofrimento que este pesquisador tem observado em tripulagdes das mais
diferentes nacionalidades e nas mais diversas empresas, ao longo dos mais de trinta anos de
contato com a Marinha Mercante. Afinal, conforme citam Limongi-Franca e Rodrigues (2005),
o ser humano até pode se adaptar a muitas coisas, mas ndo impunemente. No caso da relagao
laboral, escreve Dejours (2017) que, para resistir ao sofrimento do trabalho, a pessoa pode ter
que desenvolver defesas que acabam por comprometer sua personalidade.

Uma dessas defesas, no entendimento de Santos (1999), pode ser vista na necessidade
do maritimo de se identificar com a figura do homem do mar, um “homem especial”. Para a

3

pesquisadora, o homem do mar do ditado “vivos, mortos ¢ homens do mar” obedece as

caracteristicas descritas por Dejours (2017) como uma ideologia defensiva, aqui entendida
como um mecanismo de defesa de certo grupo no sentido de enfrentar uma ameaga comum,

uma vez que:

a) mascara uma situagdo de angustia e medo diante da possibilidade de
acidentes graves (achando-se especial em relagdo aos demais homens em
terra, logo somente ele pode executar tais tarefas); b) esta voltado para um
risco real existente na atividade de trabalho que nunca ¢ mencionado (dois
trabalhadores me relataram posteriormente sobre a morte de um trabalhador
na descida ao tanque para a faina de limpeza); c¢) os trabalhadores embarcados
se percebem como um grupo especial capaz de superar todas as dificuldades
que vierem a aparecer a bordo e quem assim néo se perceber é imediatamente
excluido do grupo; d) a tripula¢do assume a postura de jamais falar sobre os
riscos na realizagdo da tarefa (a mencao a tais riscos foi feita apenas durante a
palestra e entrevistas; em ambas na forma genérica de: “trabalho perigoso”);
¢) ndo se percebe a bordo em qualquer momento da realiza¢do da tarefa ou
mesmo na fala durante entrevista qualquer mecanismo de defesa individual
contra as situagdes de risco, inclusive alguns equipamentos individuais de
seguranga, seu uso, ¢ negligenciado (SANTOS, 1999, p. 80)

Além disso, a experiéncia deste pesquisador como maritimo embarcado leva-o a
considerar a possibilidade de o ditado também expressar o fato de os profissionais maritimos
nao se sentirem nem totalmente parte do mundo dos vivos nem totalmente parte do mundo dos
mortos. E, ndo sendo parte de nenhum mundo, criam para si um mundo s6 seu: o dos homens
do mar. Tornam-se, assim, parte de algo maior. Afinal, como escreve Kimbles (2000, p. 165)
“Nossa necessidade de pertencer e de ter uma identidade lastreada na referéncia de grupo parece

ser um dom arquetipico da raga humana”.
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4 CONSEQUENCIAS PSIQUICAS DO TRABALHO EMBARCADO - REVISAO DE
PESQUISAS

Neste capitulo buscaremos entender como o regime de trabalho embarcado afeta
psiquicamente o maritimo. Com esse fim, apresentaremos um quadro geral da saide mental dos
maritimos a partir de uma revisao sistematica das pesquisas produzidas sobre essa tematica. No
segundo semestre de 2021, fizemos um levantamento em todas as bases de dados disponiveis
no Portal de Periédicos Capes, na Biblioteca Virtual de Saude (BVS — Psicologia Brasil) e nos
bancos de teses e dissertagoes da Pontificia Universidade Catolica de Sao Paulo — PUC-SP e da

2 13

Universidade de Sao Paulo — USP, utilizando as palavras-chave “maritimos”, “estresse” e

A 13

“saude mental”, bem como os termos correlatos em inglés
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seafarers”, “wellfare” e “mental
health”. O intervalo inicial de cinco anos para a pesquisa teve que ser estendido para dez anos,
para ser possivel encontrarmos algumas pesquisas e, ainda assim, poucas foram encontradas no
contexto brasileiro.

Para a selecao dos estudos aqui apresentados, foram utilizados os seguintes critérios de
inclusdo: terem sido revisados por pares, estarem disponiveis na integra e on-line, serem
gratuitos, terem sido publicados entre 2010 e 2021 nos idiomas portugués, inglés ou espanhol
e abordarem temas referentes a relacdo do maritimo com o trabalho embarcado. Foram
excluidos trabalhos repetidos e que, apds a leitura dos resumos, foram considerados afastados
da tematica estudada.

Excepcionalmente, alguns artigos de mais de dez anos foram incluidos nesta revisao por
terem sido citados como base para alguns estudos encontrados neste levantamento e que
apresentavam dados que contribuiam para a compreensdo do tema, como foi o caso do estudo
de Santos (1999).

A (13

No portal Capes, os termos em inglés “seafarers” e “wellness” resultaram em apenas 40
artigos. Destes, apenas dois foram considerados pertinentes a esta pesquisa: o desenvolvido por
Leftkowitz, Slade e Redlich (2015) e aquele de autoria de Georgieva (2019).

Os termos “seafarers” e “mental health” resultaram em 153 artigos. Destes, apds a
leitura dos resumos, foram selecionados 14 estudos: Oldenburg, Jensen e Wegner (2013),
Cartoenuto et al. (2012), Carotenuto et al. (2013), Doyle et al. (2015), Mellbye e Carter (2017),
Ozsever e Tavacioglu (2018), Lefkowitz, Slade e Redlich (2019), McVeigh e Maclahan (2019),
Oldenburg e Jensen (2019a), Jensen e Oldenburg (2019), McVeigh et al. (2019), Sampson e

Ellis (2019), An et al. (2020) e Baygi et al. (2021).
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Os termos em inglés ndo produziram resultado na busca nos demais sites pesquisados.
J& os termos em portugués “maritimos” e “estresse” resultaram em apenas seis artigos no portal
Capes, dos quais apenas um desses tangenciava o tema, nao se referindo a populagdo estudada.
Foram, portanto, descartados. Das demais bases, apenas a busca na BVS — Psicologia Brasil
resultou em um trabalho pertinente, o estudo de Silva et al. (2017).

Os termos “maritimos” e “satde mental” resultaram em apenas oito artigos, nenhum
deles abordando os aspectos psicolégicos do estudo. As demais bases deram resultado
igualmente nulo, a exce¢dao da BVS, que trouxe como resultado o mesmo artigo obtido na
pesquisa com as palavras-chave anteriores.

Da leitura desses artigos, alguns estudos serviram de referéncia a outros pesquisadores
e, consultados, mostraram-se pertinentes a esta pesquisa, sendo, portanto, incluidos nesta
revisdo. Foi o caso dos estudos de Matydk (2014), Hjarnoe e Lippin (2014), The International
Transport Workers’ Federation (ITF) Seafarers’ Trust survey (2015), Seafarers’ Hospital
Society (2015), Nichol e Hellas (2017), Pauksztat (2017), Castro e Vinagre (2009), Halpern e
Leite (2012) e Vidal, Abreu e Portela (2017). No total, 26 trabalhos foram selecionados para
comporem este capitulo, conforme fluxo apresentado na Figura 2, a seguir. Tais estudos ajudam

a descrever o cenario da atual situagao da satide mental dos trabalhadores maritimos.

Figura 2 — Grafico de fluxo de pesquisa
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4.1 Estudos internacionais

Mellbye e Carter (2017) desenvolveram uma revisao narrativa buscando averiguar
evidéncias acerca da frequéncia e das tendéncias de depressdo e suicidio entre maritimos.
Analisaram 57 artigos sobre o tema, escritos entre 2005 e 2015, a maioria sobre empresas ou
maritimos baseados na Europa Ocidental. Os autores perceberam que, se algumas pesquisas
pareciam apontar cendrios positivos, outras apontavam tendéncias radicalmente opostas.
Alguns estudos apontavam que a maioria dos maritimos se autodeclaram satisfeitos, felizes e
muito satisfeitos em pergunta sobre seus niveis de satisfacdo, ao passo que outros concluiram
que o risco de os maritimos desenvolverem burnout pode ser considerado apenas moderado.
Outras pesquisas, ainda, ndo identificaram fadiga e angustia particularmente altas nos
autorrelatos dos maritimos. J& outro corpo de pesquisas apontava para uma relagdo causal entre
isolamento, depressdo e suicidio, ainda que, no entendimento de Mellbye e Carter, sem
apresentar evidéncias robustas.

Na compreensdo desses autores, a razao dessas discrepancias reside no fato de haver
algumas barreiras na andlise das questoes relacionadas ao suicidio e a depressao nesse grupo de
trabalhadores. Tais limitagdes se devem, principalmente, a falta de informacdes sobre as
caracteristicas dessa populacdo, a escar¢ca quantidade de dados, que se apresentam
fragmentados. Isso os levou a ampliar seu campo de investigagdo, buscando por topicos como
estresse e solidao. Quando fizeram isso, entenderam que os problemas de saude mental, ainda
que tenham sido uma questdo no passado, parecem apresentar um viés de melhora.
Contribuiram para essa conclusdo dois fatos ressaltados pelos autores: a existéncia de artigos
que indicavam ou uma redu¢do da tendéncia ao suicidio ou baixos niveis de estresse dos
maritimos quando comparados aos profissionais em terra; e a falta de estudos que indicassem,
de forma clara, altos indices de depressao ou suicidio nesses trabalhadores.

Oldenburg, Jensen e Wegner (2013) buscaram investigar os indicadores de burnout em
maritimos embarcados. Para tanto, desenvolveram um estudo quantitativo transversal
utilizando um questionario de dados sociodemograficos e de fatores de estresse relacionados ao
trabalho, a subescala de exaustao emocional (EE) do Inventario Maslach de Burnout e a Escala
de Sonoléncia de Epworth. A coleta de dados ocorreu no periodo entre novembro de 2009 e
janeiro de 2010. Foram convidados a participarem voluntariamente da investigagdo 328
maritimos que compareceram a um exame médico periddico na German Statutory Accident
Insurance Institution for Seafaring. Destes, 264 aceitaram participar, mas apenas 251

preencheram totalmente os questionarios. Os participantes tinham idade média de 41,9 anos e
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eram majoritariamente homens (90%). A populagdo era composta de pessoas de 34
nacionalidades diferentes, mas a maioria era de europeus (n=224), em particular da Alemanha
(n=111) e Holanda (n=41). Todos trabalhavam para empresas de navegagdo baseadas na
Alemanha: 239 trabalhavam em navios que operavam em escala mundial e 12, apenas no Mar
do Norte; 62,9% trabalhavam em navios porta-contéineres, 10,8% em navios de carga geral,
10,4% em petroleiros e 5,2% em outros navios.

Os dados coletados indicaram que nenhum dos entrevistados se considerou em uma
situacdo ruim ou muito ruim; 10,8% dos participantes apresentaram altos niveis de exaustdao
emocional, representando 10,7% dos oficiais, 15,4% dos oficiais de nautica e 4,5% dos
membros da guarni¢cdo. A exaustdo emocional estava associada a um periodo de trabalho mais
longo, a percep¢ao subjetiva de ndo ter descanso suficiente a bordo e de falta de cuidado de
seus superiores ou da companhia, a sensacdo de grande responsabilidade e a problemas
domésticos durante o periodo de embarque. Os autores concluiram que, em comparagdo a
maioria das fun¢des em terra, o risco do desenvolvimento de burnout em maritimos pode ser
considerado apenas moderado. Entretanto, sugerem agdes para a reducdo da exaustdo
emocional, como aumento das horas de descanso, mais comunicagao entre tripulantes e seus
superiores e periodos de trabalho mais curtos.

Doyle et al. (2015), em Londres, buscaram investigar se o tempo embarcado seria um
estressor e, para isso desenvolveram um estudo quantitativo transversal no qual enviaram e-
mail para 53 comandantes de navios tanques de uma companhia de navios de gas e petroleiros,
com a orientacdo de que pedissem a seus tripulantes que respondessem a um questionario que
incluia: questdes sociodemograficas, como idade, género, descricdo do trabalho, etnia, bem
como o tempo no mar e a experiéncia a bordo (em anos); uma escala de estresse percebido —
Perceived Stress Scale (PSS-4); e uma escala padronizada de autoavaliagao de resiliéncia
disposicional, a DRS-15 — Dispositional Resilience Scale —, ferramenta destinada a medir trés
dos componentes principais da resiliéncia: crencas sobre ter controle na vida cotidiana
(controle), senso de propdsito ou compromisso (comprometimento), e atitude positiva em
relacdo aos desafios (desafio). Apods coletarem dados de 387 maritimos (98% homens), os
autores levantaram as possiveis correlagdes entre as varidveis para comprovar ou refutar as
hipoteses de pesquisa. A andlise e comparagdo dos dados coletados levou os pesquisadores a
concluirem que um periodo de até 24 semanas — cerca de seis meses — ndo ¢ estressante para os

profissionais.
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[...] as descobertas implicam que durante os primeiros 6 meses de uma viagem,
a exposicdo ao ambiente do navio ndo €, por si sO, estressante para os
maritimos e sugere que a relagdo entre a duragdo no mar e o estresse percebido
s0 se torna evidente em periodos mais longos (DOYLE et al., 2015, p. 205).

Entretanto, conforme puderam observar Mellbye e Carter (2017), outras pesquisas
apontam um cenario mais negativo para o trabalho embarcado. Os autores perceberam que, na
ultima década, as pesquisas coletadas apontavam que os maritimos, em especial, os oficiais,
tém sido mais afetados pelo estresse em seu periodo de trabalho embarcado. As razdes para
isso, segundo esses pesquisadores, variavam de acordo com o estudo consultado, mas orbitavam
entre os temas “alta responsabilidade” e “pressdes de prazo”.

Em 2012, Carotenuto et al. fizeram uma revisdo de estudos levantados nas bases de
dados PubMed e OvidSP sobre estresse em maritimos, buscando identificar artigos publicados
entre 2006 e 2012 que avaliassem a influéncia do estresse psicoldgico para esse grupo
profissional. Os termos pesquisados foram “em maritimos”, “estresse psicologico atividade
maritima”, “fadiga no trabalho maritimo” e “estresse relacionado ao trabalho no mar”. A busca
resultou em 18 artigos que foram considerados de boa qualidade e tomaram parte no estudo.
Adicionalmente, consultaram pesquisa publicada pela autoridade australiana de seguranca
maritima — AMSA que continha informagdes pertinentes ao tema. Essa pesquisa permitiu com
que fossem identificados cinco grupos de estressores principais que afetam o trabalho maritimo
nas varias categorias: fadiga, solidao, perturbagdes do sono, longos periodos de separagao da
familia e dificuldades multiculturais. Desses, o estudo ressalta que “Soliddo ¢ a condicdo mais
frequentemente relatada por todos os maritimos, e a quantidade escassa de fontes de lazer e a
fadiga também tem relevante impacto em todos” (CAROTENUTO et. al.,, 2012, p. 192). O
estudo apontou para que o fato de que o trabalho maritimo esta associado a estressores mentais,
fisicos e psicossociais que, atuando em conjunto e por longos periodos, afetam a saude fisica e
mental dos trabalhadores. Sem citar patologias especificas, conclui que o trabalho embarcado
esta associado a risco relevante para a saude mental dessa populagdo. Para esses autores, €
necessario ainda desenvolver estratégias para ajudar o maritimo a lidar com as condic¢des de
estresse que o estudo caracterizou como “inevitaveis”.

No ano seguinte, Carotenuto ef al. (2013) buscaram avaliar a adequacdo de uma escala
especifica para a medi¢ao dos niveis de bem-estar psicoldgico em maritimos — Psychological
General Well-Being Index (PGWBI) — bem como avaliar a presenca de estresse em maritimos
de diferentes categorias avaliada por meio da ferramenta testada. Para tanto, conduziram uma

pesquisa quantitativa da qual participaram 162 tripulantes, todos homens, com idade média de
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34,9 anos, de variados postos a bordo e diversas nacionalidades, embarcados em sete navios-
tanques de uma mesma empresa de navegacdo. A analise foi realizada por meio da “andlise de
variancia” (ANOVA) que observou as diferencas entre as pontuagdes dos questionarios. Os
questionarios foram enviados para os navios com as instrugdes para seu preenchimento. Entre
agosto de 2012 e abril de 2013, os comandantes foram treinados para a administragdo e uso da
ferramenta. Os tripulantes responderam as questdes enquanto ainda embarcados. Foi
assegurado o anonimato das respostas. Os resultados apontaram para niveis de ansiedade
significativamente maiores para os oficiais de maquinas quando comparados aos demais
tripulantes. De outro lado, os niveis de autocontrole foram maiores entre os oficiais de maquinas
e convés quando comparados com os membros da guarnicdo. O pessoal de taifa apresentou
menores niveis de vitalidade que o da secao de convés. Os autores concluiram pela viabilidade
do uso do questionario PGWB como ferramenta para avaliar o bem-estar € eventuais niveis de
estresse entre maritimos.

Matyok (2014) desenvolveu um estudo qualitativo na Carolina do Norte, Estados
Unidos, em que buscou entender a natureza da vida a bordo de um navio mercante. Para isso,
coletou historias orais de uma ampla gama de maritimos embarcados nos mais diversos tipos
de navios que operavam naquele porto, ao longo de um periodo de seis meses. Ao final desse
periodo, sua amostra consistiu em uma populagdo de 60 individuos de doze diferentes
nacionalidades. O maior grupo era composto por filipinos, ao passo que o menor, por
escandinavos. A metodologia empregada consistia em pedir aos entrevistados que contassem
suas historias, enquanto eram observados pelo pesquisador, que tomava notas do que podia
perceber do comportamento do entrevistado durante o relato. As entrevistas eram levadas a
cabo a bordo dos proprios navios em que os tripulantes estavam embarcados. Os participantes
eram livres para construir sua narrativa e os pesquisadores tentavam saber mais sobre alguns
pontos ndo mencionados livremente no discurso. Esses pontos cobriam a autoimagem dos
maritimos; percepg¢des sobre o ambiente sociopolitico do navio, sobre seus lares e sua
identidade local; seus conflitos a bordo e formas de resolucao; eventuais sentimentos de abuso
e/ou exploragdo; atitude em relacdo a figuras de autoridade e percep¢ao sobre a agdo das
autoridades; motivos para irem para o mar ou nele permanecerem; sentimentos ao viajar € ao
deixar o navio; relacdes com familiares e amigos; status em sua patria natal; e atitudes e
sentimentos relacionados a superiores e subordinados.

A posterior anélise dos dados coletados levou o pesquisador a constatar que esse tipo de
trabalho pode levar a traumas que se estendem por longos periodos e criam uma pressao que

aumenta gradualmente, dificultando o acesso a certos conteudos. Também ressaltou que se
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deparou com o medo expresso pelos tripulantes de que suas observagdes fossem vistas ou
percebidas com uma espécie de reclamacdo e causassem uma eventual demissdo. Tudo isso
causava dificuldades na obtenc¢ao de informagoes.

Hjarnoe e Leppin (2014), buscaram identificar fatores de risco no estilo de vida de
maritimos dinamarqueses, bem como investigar a associacdo entre o desenvolvimento dos
habitos desses profissionais e os diferentes postos e navios em que trabalhavam. Para tanto,
coletaram dados de questionarios de autoavaliacao padronizados que foram combinados com
dados antropométricos e fisiologicos obtidos por meio de exames peridodicos de 373 maritimos
de duas empresas maritimas dinamarquesas no periodo entre 2007 e 2008. O estudo constatou
que o trabalho embarcado esta associado a falta de comportamentos positivos — como exercicios
fisicos — e a propensao ao desenvolvimento de comportamento negativos — como a alimentagao
desregrada e o tabagismo. Nao pode ser constatada grande diferenga entre oficiais e guarni¢ao
ou entre tipos de navio, exce¢ado feita ao habito de fumar, mais frequente entre os membros da
guarnicao.

Um estudo realizado em 2015 pela ITF — International Transport Workers' Federation
— a federagdo internacional dos trabalhadores em transportes, sediada em Londres, culminou no
relatorio “A broader vision of seafarer wellbeing: survey of ITF maritime affiliates on
HIV/AIDS, health and wellbeing”. O estudo buscou saber mais sobre a satide e bem-estar dos
afiliados aquela organizacdo. Para tanto, baseou-se em dois conjuntos de respostas a perguntas
enviadas. Um primeiro, proveniente de sindicatos associados. O segundo, de membros
individuais desses sindicatos. Ao todo, foram recebidas respostas de 34 sindicatos de 30 paises
diferentes, abrangendo 615 oficiais e 191 marinheiros. Destes, a grande maioria era de homens.
A analise dos dados permitiu constatar que, dependendo do pais onde o trabalhador habitava,
6% a 35% dos entrevistados conheciam colegas a bordo que tinham considerado o suicidio.
Metade dos entrevistados descreveu-se como ansiosa, deprimida e sem esperanga quando
estava no mar. E a quantidade de tripulantes que tinham contato com outros tripulantes
deprimidos chegava a 75% nos tripulantes filipinos.

Lefkowitz, Slade e Redlich (2015), percebendo existirem poucos estudos sobre o
adoecimento dos maritimos e seu impacto em sua condi¢do para o trabalho, desenvolveram um
estudo bibliografico no qual analisaram uma base de dados sobre atendimentos de telemedicina
de 3.921 maritimos, por meio de estatisticas descritivas e regressao logistica. Os dados foram
obtidos a partir da base dados da empresa Future Care, Inc., que fornece servigos de
telemedicina para maritimos ao redor do globo e faz a gestdo de casos, por meio de equipe

internacional de médicos, enfermeiros e especialistas em saude, conforme necessario. O estudo
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incluiu dados de maritimos entre 18 ¢ 80 anos, todos homens, de diferentes nacionalidades —
sendo a maioria indianos (26,6%) e filipinos (26%) — e diferentes rankings a bordo, sendo
30,6% oficiais. Além da idade do maritimo, os dados também incluiam seu posto a bordo,
nacionalidade, sexo, caracteristicas do caso (lesdo ou doenca), informagdes diagndsticas e
estado em que se encontrava o tripulante com relagdo as suas func¢des a bordo — se as estava ou
ndo cumprindo apesar do adoecimento. As informacdes coletadas cobriram os atendimentos
realizados no periodo de quatro anos, entre 2008 e 2011.

Os dados apontaram que, de modo geral, houve mais doencas (70,5%) do que lesdes
(29,5%). As lesdes que mais afastaram o maritimo de seus deveres foram aquelas que atingiram
olhos, cabecga e pescogo. No que tange ao adoecimento, as afec¢cdes com mais consequéncias
para o trabalho foram as gastrointestinais (72,6%), as do trato respiratorio (60,7%) e as
cardiacas (75,6%). Os adoecimentos mais comuns foram os dentais (22,8%), os dermatologicos
(19,9%) e os gastrointestinais (16,6%). Também pode ser observada uma taxa de lesdes maior
entre os membros da guarni¢do (5,13/100) do que entre os oficiais (3,27/100) no periodo
estudado. A analise dos dados levou os autores a constatarem que doencgas e lesdes sdo
frequentes entre os maritimos embarcados e, normalmente, resultam em restrigdes no trabalho.
Cuidar desses profissionais, porém, torna-se desafiante por se tratar de uma forca de trabalho
normalmente em transito, multinacional, de dificil acesso e, muitas vezes, negligenciada.

Em 2017, na conferéncia Safety4Sea, em sua palestra, David Nichol (NICHOL;
HELLAS, 2017), executivo sénior de prevencao de perdas do P&I — seguro maritimo mutuo
fornecido por associagdo de armadores, em Londres, o P&I Club — falou sobre a saide mental
de trabalhadores maritimos. Nessa oportunidade, elencou uma série de fatores associados ao
trabalho embarcado e que influenciam negativamente a saide mental desse grupo, incluindo a
ansiedade, o isolamento social, as pressdes do trabalho e os distirbios de sono. As
consequéncias dos efeitos negativos se refletem, segundo Nichol, em numeros. Em sua
apresentacdo, mostrou os dados coletados apenas pelo setor londrino do P&I Club — sdo oito
setores, no total — no qual, apenas no periodo entre 2006 e 2017, 355 casos envolveram
adoecimento mental, com 77 suicidios. Os resultados, segundo concluiu, apontavam para uma
tendéncia de aumento no numero de suicidios de maritimos.

Pauksztat (2017) buscou identificar as demandas do trabalho a bordo e explicar seus
efeitos no trabalho e na vida a bordo. Para isso, realizou 54 entrevistas com 46 tripulantes de
diferentes ranks, embarcados em cinco diferentes navios engajados em linhas entre o Norte da
Europa e o Mediterraneo. Os tripulantes tinham entre 20 e 63 anos de idade, eram todos do sexo

masculino e, em média, estavam trabalhavam na empresa hd oito anos. As entrevistas
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semiestruturadas duravam entre 20 e 150 minutos e eram, sempre que possivel, gravadas e
transcritas. Nas vezes em que isso ndo foi possivel (n=10), notas detalhadas foram tomadas
durante as entrevistas. A coleta dos dados se dividiu em dois momentos. Em um primeiro, as
perguntas visavam tecer uma conexao com o entrevistador e com uma variedade de topicos,
como a descri¢do da rotina e do clima organizacional a bordo. Em um segundo momento, as
perguntas focavam especificamente a percep¢do dos trabalhadores sobre as demandas do
trabalho embarcado e seus efeitos. As entrevistas foram complementadas por reunides com 0s
comandantes dos navios e por conversas informais levadas a cabo durante as visitas aos navios
atracados e em seis viagens de curta duracdo. Estas informag¢des complementares ndo foram
incluidas na analise, mas auxiliaram a compreensao do contexto.

Na analise dos discursos, as demandas foram agrupadas em trés categorias principais:
exigéncias relacionadas aos horarios dos navios — como dias de mar e de porto; as exigéncias
de tempo — como o trabalho noturno e a previsibilidade (ou falta de); a velocidade e eficiéncia
do trabalho no porto; e a clima e estacdes — referente as condi¢des climaticas. Os dados
mostraram as demandas proprias do trabalho embarcado e indicaram que as consequéncias de
tais demandas ndo estavam apenas associadas a quebras no ciclo circadiano e na carga de
trabalho, mas também acarretavam problemas cognitivos, como a dificuldade de memoria.

Ozsever e Tavacioglu (2018) buscaram investigar os fatores que mais impactam a
performance dos maritimos. Para isso, desenvolveram uma pesquisa qualitativa na qual
coletaram dados de 14 profissionais embarcados em diferentes navios. Os dados coletados e
analisados incluiram o numero de escalas no periodo, a frequéncia de mudangas no ciclo
circadiano, o numero de horas trabalhadas e a quantidade de turnos de servigo realizados no
periodo avaliado. Também foram coletados dados referentes aos efeitos psicofisioldgicos do
periodo de trabalho, da atividade eletrodérmica e da taxa de variabilidade cardiaca nas
alteragdes de humor e nos resultados de teste de performance cognitiva aplicado em dois
momentos. A coleta dos dados se deu nas escalas de seis navios porta-contéineres no porto de
Ambearli, na Turquia. Todos os participantes do estudo declararam ndo sofrerem de doenga
cronica, neuroldgica ou psiquiatrica, gozando de boa condi¢do fisica. Todos eram homens e
trabalhavam embarcados sob rotinas diferentes.

Os dados de ritmo circadiano foram coletados a partir dos registros dos periodos de
servico. As medigoes eletrodérmicas foram feitas no inicio e ao final de cada turno de servigo,
pelo periodo de dez minutos, por meio de dispositivo apropriado para esse fim. A taxa de
variabilidade cardiaca foi medida a partir do monitoramento realizado juntamente com as

medig¢des eletrodérmicas, por meio de cinto com eletrodos embutidos e de um dispositivo de
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medicao do tipo pulseira inteligente. Finalmente, o desempenho cognitivo foi analisado por
meio dos dados coletados com a ferramenta 2-Choice Reaction Time evaluation test of
Automated Neuropsychological Assessment Metrics (ANAM), versdo 4, em dois momentos:
antes do inicio e apds o final de cada turno de servico. A anélise dos dados levou os autores a
concluirem que as mudangas do ciclo cicardiano sdo determinantes para a performance desses
profissionais e que os maritimos que mais apresentaram alteragdo nesse ciclo foram os que mais
experimentaram sinais de sonoléncia ao longo do servigo.

Mais recentemente, Lefkowitz, Slade e Redlich (2019), pesquisadores da Escola de
Medicina de Yale, nos Estados Unidos, desenvolveram pesquisa quantitativa, na qual buscaram
associar o adoecimento mental de maritimos e a taxa de incidentes nessa populacdo. Para tanto,
procederam com uma pesquisa documental na base de dados de um grande provedor
internacional de seguros para empresas maritimas. Procuraram identificar eventos que
envolvessem doengas mentais para tentar calcular a taxa de incidéncia desse tipo de patologia
nos trabalhadores maritimos embarcados. Segundo os autores, foram incluidos casos em que o
capitdo do navio ou o enfermeiro de bordo observou, no tripulante, comportamentos
considerados consistentes com o adoecimento mental, como isolamento social, oscilagao de
humor ou outras alteragdes comportamentais evidentes. No periodo analisado, de 2007 a 2015,
houve 278 casos relatados, sendo 46% deles na tripulacdo e 58% nos suboficiais. A taxa bruta
de adoecimento mental na classe foi de 3,9 a cada 100 mil pessoas por ano. Essa ¢ uma taxa
que os autores consideram subestimada, levando-se em conta que a taxa de depressdao na
populacdo mundial ¢ de cerca de 10% entre outros tipos de trabalhadores. Argumentam ser
possivel que a quantidade de casos seja bem maior, visto que a base de dados foi pequena e o

limiar para o relato ¢ alto — apenas casos mais graves foram relatados.

Os casos de doencas mentais analisados nesse estudo representam uma frag@o
do fardo de adoecimento mental em maritimos, que podem ser subnotificados
devido ao estigma social, medo de perderem o emprego ou outras razoes
(LEFKOWITZ, SLADE ¢ REDLICH, 2019, p. 2).

Georgieva (2019), da Universidade Ruse, na Bulgaria, em um ensaio tedrico sobre a
tematica do bem-estar e da redugdo de estresse em tripulacdes embarcadas, em sua revisdo de
pesquisas, identificou trés grandes grupos de estressores que atuam sobre o maritimo:

e Fisicos — que incluem diferentes temperaturas nos locais de trabalho, jogo do navio

e doencgas do mar, trabalho fisico a&rduo e mudancas climaticas durante sua viagem;



43

e Psicossociais — tempo de trabalho prolongado e ndo regulamentado, pouco tempo
de sono/descanso, distanciamento da vida em familia, longa permanéncia a bordo,
conflitos interpessoais, isolamento e auséncia de area especifica de recreacao; e

e Relacionados ao tipo de atividade desenvolvida — pouco tempo para realizar as
tarefas, grande quantidade de trabalho, grande responsabilidade, monotonia, falta
de independéncia, qualificacdo insuficiente e falta de preparo de alguns
profissionais.

Para a pesquisadora, a falta de regulacdo do trabalho, associada a caréncia de
possibilidades de mudanca no grupo de contato social ao longo dos dias, torna-se fonte
significante de estresse. Dos maritimos testados, cerca da metade dos que mostraram sintomas
de depressao responderam que nao buscavam compartilhar seus problemas ou pedir por ajuda.
Além disso, Georgieva (2019) percebeu que a ansiedade e a depressao aumentam por conta do
afastamento de amigos e familiares, em especial em datas comemorativas. A autora lembra que
o bem-estar dos maritimos foi apontado, no Dia Mundial do Marinheiro, como um objetivo
principal a ser atingido pela Organizacao Maritima Internacional — IMO em 2018. Isso porque,
segundo cita, “Os resultados dos novos testes cientificos nos mostram que mais de um quarto
dos maritimos confessa que se sentiu desesperan¢oso, deprimido ou infeliz” (GEORGIEVA,
2019, p. 88).

Mcveigh e Maclachlan (2019), do departamento de Psicologia da Universidade
Maymooth, na Irlanda, buscaram explorar as percepgdes e experiéncias de estresse, resiliéncia
e bem-estar em maritimos filipinos. Para isso, desenvolveram pesquisa qualitativa baseada na
técnica de grupos focais. Uma amostra de 32 maritimos filipinos foi dividida em quatro grupos.
Os maritimos pertenciam aos trés departamentos de bordo (cadmara, convés e maquinas) €
estavam embarcados em navios gaseiros e petroleiros que operavam globalmente. Os dados
coletados foram analisados por meio de métodos qualitativos descritivos e interpretativos. Os
tripulantes eram convidados a comunicarem suas percepcdes e experiéncias de estresse
resiliéncia e bem-estar em relacdo a onze dominios, a saber: carga de trabalho; seguranca;
social; apoio; salario; alimentacao; licenga para desembarcar e desembarcar; nacionalidade e
cultura; gestdo; desigualdade; e otimizacdo. Os dados obtidos apontaram como problemas
centrais percebidos por esses profissionais, além do estresse, a falta de oportunidade de aliviar
esse estresse por conta da reducdo das possibilidades de socializagao dentro e fora do navio.
Para os autores, o apoio psicossocial aos maritimos poderia beneficiar tanto o individuo quanto
seu empregador, mediante uma melhora nos niveis de bem-estar e um consequente aumento da

performance e do comprometimento no trabalho.
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Em 2019, os pesquisadores alemaes Oldenburg e Jensen (2019a) desenvolveram estudo
no qual buscaram analisar se a experiéncia de tensdo e estresse diferia entre os varios grupos
dentre 323 maritimos a bordo de 22 navios porta-contéineres que navegavam na area do Mar
Béltico e do Mar do Norte sob administragdo germanica. Destes, 155 eram europeus (48%) e
168, do Sudeste da Asia (52%), a maioria composta por filipinos; 122 eram oficiais — 67 de
nautica e 55 de maquinas — e 201 eram membros da guarni¢do. Todos eram do sexo masculino.
Os dados foram coletados por dois a quatro pesquisadores que acompanharam 22 viagens
curtas. Foram utilizadas ferramentas de autoavaliagdo para investigar: a experiéncia subjetiva
de estresse devida aos impactos fisico e mental do trabalho a bordo; o tempo de trabalho; e
déficit e perturbacdes do sono. Também foram coletados dados biométricos de gasto de energia
e de ritmo e variagao cardiacos por meio de monitores do tipo pulseira inteligente. Ao longo de
trés dias consecutivos, os participantes registraram o tempo empregado no trabalhado, em
repouso e com esportes/lazer, de maneira tdo continua quanto possivel. Concomitantemente,
medi¢des objetivas foram realizadas, por meio de monitor do tipo bragadeira e de relogio Polar
RS800, que mediam atividade fisica, tempo de repouso e gasto caldrico.

Os resultados coletados nos questionarios indicaram que o estresse fisico ou mental foi
relatado por 65% dos participantes, sendo que 74% dos membros da guarni¢do sentiam mais
frequentemente estresse fisico, ao passo que 86% dos oficiais de ndutica se declararam mais
frequentemente estressados mentalmente. Também pode ser observado que o numero médio de
horas trabalhadas a bordo era de 9,5 horas, sendo os turnos de servigo no passadi¢co dos oficiais
de nautica significantemente maior que o de outros grupos a bordo. Os oficiais registraram uma
média de 10,3 horas de servico, atingindo um maximo de 15,2 horas. Além disso, 67% dos
oficiais e 56% dos membros da guarni¢do apresentaram déficit de sono. O alto estresse mental
declarado dos oficiais de nautica também foi expresso quantitativamente no nivel
significativamente mais baixo de variabilidade cardiaca (SDNN), quando comparados com
outros grupos ocupacionais. Para os autores, esse alto nivel de estresse deriva do prolongado
tempo de trabalho didrio combinado com a falta de sono. Também observaram que o estresse
psicofisico ¢ significantemente influenciado pela frequéncia de escalas nos portos. Em
contraste, as condi¢cdes do mar em viagem nao tiveram efeito significativo na experiéncia
subjetiva de tensdo e estresse. A analise dos dados coletados levou os autores a entenderem que
periodos prolongados a bordo com altas cargas de trabalho podem levar a uma exaustio cronica
com a ocorréncia de transtornos associados ao estresse. Além disso, os dados da pesquisa
apontaram uma significativa falta de sono dos tripulantes — em especial dos oficiais de ndutica

— algo que pode se converter em erros humanos causados por fadiga. Isso levou os estudiosos
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a sugerirem que, do ponto de vista da medicina preventiva, uma limitacdo de tempo para as
tarefas a bordo seria necessaria.

Outro estudo dos mesmos autores (JENSEN; OLDENBURG, 2019b) debrugou-se sobre
a tematica das situagdes estressantes enfrentadas pelos maritimos — como pirataria e acidentes
a bordo, envolvendo ou ndo mortes. Objetivaram avaliar em que medida os profissionais
envolvidos sdo afetados por situagdes de severo estresse mental e que efeitos psicologicos isso
poderia acarretar. Para tanto, desenvolveram pesquisa qualitativa na qual entrevistaram
maritimos embarcados em navios porta-contéineres de empresas alemas, funcionarios
administrativos das empresas armadoras das embarcagdes ¢ membros de centros religiosos de
apoio a maritimos. Foram entrevistados 323 maritimos a bordo dos navios em que estavam
embarcados — porta- contéineres de pequeno e grande porte, envolvidos em viagens costeiras €
em viagens mais longas. A participagao foi voluntaria e os dados, sigilosos. A amostra foi
constituida de homens (100%), majoritariamente de europeus (48,3%), distribuidos entre as
varias fung¢des a bordo, sendo a maioria membros da guarnicao (68,2%).

As entrevistas com os maritimos foram conduzidas a bordo dos navios em que estavam
embarcados por um profissional treinado para esse fim. Foi constatado que 116 (35,9%) tinham
vivido encalhes ou acidentes graves durante o periodo embarcado e 55 (17%) tiveram que lidar
com a pirataria. Clandestinos a bordo foram um problema enfrentado por 126 (39%) dos
entrevistados. Explorando o tema, o pesquisador que conduziu as entrevistas observou que
83,6% dos maritimos que viveram encalhes ou acidentes e 76,4% daqueles que enfrentaram
problemas de pirataria relataram sofrerem com memorias intrusivas do ocorrido eliciadas por
cheiros, barulhos ou eventos. Sonhos intensos ou pesadelos também ocorriam. As entrevistas
com os administradores em terra foram conduzidas por psicologos e delas tomaram parte
funcionarios de doze companhias de navegacao alemas. Participaram os donos das empresas
(cinco vezes), os diretores (quatro vezes) e os gerentes de pessoal (trés vezes). As empresas
foram escolhidas de forma aleatdria entre os armadores que operam entre um e 72 navios porta-
contéineres. Nessas entrevistas, constatou-se que ocorreram 14 mortes nos trés anos anteriores
a pesquisa, o que correspondia a uma taxa de mortalidade de 78,4 a cada 100000 maritimos por
ano. Dos 6bitos ocorridos, seis foram devidos a ataques cardiacos, trés, a acidentes graves e
dois, a suicidios. Trés mortes tiveram razdes desconhecidas. No que tange as situagdes de
grande estresse a bordo, trés empresas consideraram importante prestar auxilio psicologico apos
um evento traumatico a bordo. Outras trés disseram ndo verem necessidade. Para estas ultimas,
a responsabilidade de prover algum apoio seria do agente do navio — o representante local do

armado, contratado para esse fim. As entrevistas nas missoes religiosas foram conduzidas por
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um psicologo com quatro tedlogos e quatro didconos em oito unidades alemas da German
Seafarers’ Mission. As informagdes coletadas versaram sobre como essas unidades prestam
suporte em casos de crises a bordo: promovem intervengdes focais — em caso de acidentes ou
falecimentos — ou em grupos, quando da ocorréncia de outras experiéncias estressantes. Essa
assisténcia ocorre tanto presencialmente quanto on-/ine, por videoconferéncia, e sempre por um
clérigo da missao.

Para os autores, os dados indicaram que apos incidentes estressantes, pensamentos
incontrolaveis e nao intencionais ocorrem para a maioria dos maritimos, mas mais
frequentemente no caso dos europeus, em especial entre os oficiais. Isso se daria como
consequéncia de um maior envolvimento mental, decorrente da posicdo de maior
responsabilidade e lideranca. Por outro lado, os tripulantes filipinos, por sua maior conexao
social e religiosa, proprias de sua cultura, tendem a sofrer mais consequéncia psicoldgicas por
conta de morte ou acidentes graves envolvendo um tripulante. Nesses casos, percepcdes de
ameagas sobrenaturais costumam surgir, resultando em uma tendéncia desses profissionais a
quererem se afastar do local do acidente o mais rapidamente possivel. Essa mesma
religiosidade, porém, pode agir como recurso para lidarem com as crises a bordo que nao
envolvem mortes — como em encalhes, abalroamentos e pirataria.

Sampson e Ellis (2019), do Seafarers International Reserach Centre, da Universidade
de Cardiff, na Inglaterra, conduziram um estudo buscando descobrir a extensdo dos riscos a
saude mental nos navios — causas € possiveis acdes protetivas. A pesquisa buscou responder
trés perguntas-chave e saber (1) se no contexto atual, a saide mental entre os maritimos ¢
considerada um problema significativo entre as principais partes envolvidas na indistria naval;
(2) quais fatores e caracteristicas na vida a bordo auxiliam ou prejudicam a satide mental e o
bem-estar dos maritimos; e (3) que praticas e politicas poderiam ser implementadas para
melhorar os dois pontos anteriores. A metodologia empregada incluiu uma revisao de pesquisas
sobre o que foi discutido até entdo sobre o assunto e, a partir dai, investigar esses temas por
meio de entrevistas tanto com os maritimos quanto com aqueles com quem esses profissionais
se relacionam em seu trabalho.

Para compreender a percepcao das partes interessadas (stakeholders), foram realizadas
entrevistas com 68 profissionais, sendo dez empregados de empresas operadoras de navios; 15
entrevistas semiestruturadas com pessoal-chave de seguradoras — P&I Club; e 43 entrevistas
com gerentes de recursos humanos de empresas de navegacao. Para obter uma compreensao da

perspectiva dos maritimos, foram coletados 1.507 resultados de questionarios e realizadas cinco
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entrevistas semiestruturadas por meio de aplicativo de videochamada com maritimos
embarcados.

Ao analisar os dados coletados, os autores constataram que, ainda que o adoecimento
mental e o bem-estar a bordo seja uma preocupacao para as entidades, sindicatos e armadores,
parece nao ser percebido como um problema premente entre os maritimos. A pesquisa também
apontou a dificuldade em se estabelecer a extensdo do adoecimento mental (e suicidio) entre
maritimos em relagdo as outras populagdes, pela escassez de dados. Os empregadores parecem
menos propensos a reconhecerem a importancia da saude mental dos maritimos e do bem-estar
a bordo do que as instituicdes de caridade maritima e outras partes interessadas — como as
instituicdes sindicais e federagdes de maritimos. Isso se refletiu no fato de que 55% dos
empregadores entrevistados terem afirmado que suas empresas nao haviam introduzido
qualquer politica ou pratica voltada para essas questdes nos ultimos dez anos. H4, porém,
evidéncias de que os maritimos podem ser particularmente propensos a exaustdo emocional e
ao “‘esgotamento”. Varios fatores especificos da vida a bordo levam os maritimos a se
perceberem com o humor mais rebaixado, como excesso de trabalho, comida de baixa
qualidade, poucas permissdes para baixarem a terra e conflitos entre casa e trabalho. Além
disso, contatou-se um aumento das taxas de ansiedade e depressdo entre os maritimos
embarcados: segundo dados coletados em relatorios das empresas seguradoras, houve um
aumento de 50% no indice de suicidios entre os anos de 2014 e 2016. Todos esses dados
compilados levaram os autores a concluirem em seu relatorio ser necessario o desenvolvimento
de estratégias proativas que apoiem a satde mental a bordo, voltadas a estimular a interagao
social positiva (com os que estdo a bordo e os que estdo em terra) e a ampliar as oportunidades
de os maritimos lidarem com os estressores proprios da profissdo e melhorarem seu humor.
Também foram consideradas necessarias melhorias nos termos e nas condi¢des do trabalho
embarcado, visando promover o equilibrio entre a vida pessoal e profissional dos maritimos.

McVeigh et al. (2019), reconhecendo que os maritimos estdo entre 0s grupos
profissionais submetidos ao maior risco de estresse e levando em conta o impacto dessa
condi¢do na saide mental, buscaram identificar quais fatores individuais € ocupacionais, que
sabidamente impactam o funcionamento psicologico desses profissionais, mais acuradamente
predizem o estresse percebido e a satisfacdo no trabalho. Para tanto, desenvolveram pesquisa
quantitativa na qual coletaram dados de maritimos embarcados em uma grande empresa de
navegacgao de escala global, com navios de transporte de gés liquefeito e petroleo. A amostra
foi composta majoritariamente por homens (98,2%), em sua maioria com idades entre 18 e 64

anos (98,2%), pertencentes a varias etnias e diferentes nacionalidades, 81,6% dos quais tinham
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mais de cinco anos de experiéncia no mar. A coleta se deu pelo envio dos questionarios para os
comandantes das embarcagdes, com a orientagdo de que informassem os tripulantes sobre a
pesquisa e solicitassem que preenchessem os questionarios € os enviassem a um servidor
baseado na internet. A participagcdo foi voluntaria e as respostas, anonimas. Os dados foram
coletados em dois momentos, por meio de dois questionarios constituidos de perguntas de
diversas ferramentas. Incluiam itens demograficos; de pesquisa de funcionarios da organizacgao
— que lidavam com as questdes de “satisfacdo no trabalho” e “suporte instrumental” — aqui se
referindo a ajuda ou assisténcia na solugdo de tarefas mais dificeis; a Escala de Resiliéncia
Disposicional-15; e a Escala de Estresse Percebido-4. Ao todo, o primeiro questiondrio contava
com 48 itens e o segundo, com 64. A primeira fase da coleta se deu entre janeiro e julho de
2014 e contou com a participagdo de 51 dos 52 navios possiveis e com 575 tripulantes
embarcados. A segunda fase contou com apenas 41 navios e 329 tripulantes, ocorrendo entre
novembro de 2014 ¢ margo de 2015.

A analise dos dados coletados apontou para uma menor satisfagdo do trabalho entre os
membros da guarnicdo quando comparados com os oficiais. Observou-se, ainda, uma
correlagdo positiva entre resiliéncia disposicional e satisfacdo no trabalho, confirmando
achados de pesquisas anteriores de que a resiliéncia poderia proteger contra os impactos do
estresse. Além disso, um maior suporte instrumental foi associado a um menor estresse
percebido e a uma maior satisfacdo do trabalho. Isso levou os autores a concluirem que a
resiliéncia disposicional e o suporte instrumental podem contribuir para o bem-estar
psicossocial dos maritimos e que essas varidveis podem predizer satisfagdo no trabalho e
estresse percebido na populagdo estudada.

An et al. (2020) buscaram examinar os efeitos dos conflitos trabalho-familia, do estresse
do trabalho e da satisfagdo com o trabalho na performance do maritimo. Em sua justificativa
para a pesquisa, alertam para a escassez de estudos sobre o assunto e afirmam que “Para os
maritimos, as demandas do trabalho (por exemplo a separagao da familia) levam a experiéncia
do conflito trabalho-familia [...], uma vez que os individuos colocam mais recursos (como o
tempo) para trabalhar, resultando em menos recursos sendo dedicados as familias” (AN et al.,
2020, p. 1). Isso, segundo os pesquisadores, pode levar ao desenvolvimento do estresse pela
falta de recursos para desempenharem ambos os papéis. Para explorar o tema, coletaram dados
de 337 maritimos de varias nacionalidades, com idades entre 19 ¢ 64 anos, embarcados em
navios mercantes que aportaram em Xangai, China. Os dados foram coletados por meio de
questionarios distribuidos a bordo. A andlise dos dados por meio de regressao hierarquica

concluiu haver uma relagdo significativamente negativa entre conflito trabalho-familia e
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performance no trabalho quando as caracteristicas sociodemograficas sao incluidas na analise.
A andlise dos autores foi de que, face a tais conflitos, ha um desgaste dos recursos internos do
ego, nao havendo como investir recursos para ajustar emogdes € comportamentos, o que levaria
a queda de performance. Também se verificou uma associacao entre a satisfagdo com o trabalho
e o desempenho, bem como uma relagdo negativa entre estresse e trabalho. Finalmente, os
autores concluiram que conflitos casa x trabalho, estresse e satisfagdo no trabalho sao preditores
significativos da performance laboral do maritimo embarcado.

Baygi et al. (2021) buscaram analisar os fatores prevalentes e associados a doencgas
psicossociais entre maritimos embarcados durante a atual pandemia da covid-19. Para isso,
desenvolveram um estudo transversal do qual participaram 439 maritimos de diferentes
nacionalidades, com idade média de 34,5 anos, embarcados em navios de duas grandes
empresas petroliferas. O estresse psicossocial foi avaliado por meio da ferramenta padronizada
Depression-Anxiety-Scale (DASS-21) — Escala de Depressdo-ansiedade. A avaliagdo da
existéncia de distarbios psiquiatricos gerais e dos niveis de ansiedade autopercebida foram
feitos por meio do General Health Questionnaire-12 (GHQ-12) — Questionario de satde geral
— e da Zung Self-Rating Anxiety Scale (SAS) — escala de autoavaliagdo de ansiedade de Zung.

Os resultados apontaram os seguintes indices: depressao — 12,3% ; ansiedade — 11,6%;
estresse — 5,9%; ansiedade autoavaliada — 2,1%; outras desordens psiquiatricas — 42,6%; e uma
baixa avaliacdo de sua saude — 4,3%. No modelo multivariado, ao aumentar a duragdo de
permanéncia (por més) a bordo, as chances de depressdo aumentaram 20%. Nesse estudo, outro
ponto que vale salientar ¢ que os oficiais foram percebidos como os mais propensos a
desenvolverem estados de ansiedade e estresse. Os autores observaram que durante a pandemia
da covid-19 pdde ser constatada a prevaléncia de depressdo, ansiedade, estresse, dentre outras
desordens psiquiatricas, além da autopercepcao de estarem doentes. Isso os levou a ressaltar a
necessidade de serem desenvolvidas estratégias de protecao para a saude mental e bem-estar

dessa populacao.

4.2 Estudos nacionais

Nao foi possivel encontrar muitos estudos brasileiros acerca da saude psiquica do
trabalhador maritimo. Entretanto, foi possivel identificar alguns que tratam dos trabalhadores
offshore — como plataformas de petréleo e rebocadores de apoio — e de militares embarcados

na Marinha do Brasil. Tendo em vista que estudam individuos submetidos a situagdes
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semelhantes as dos trabalhadores maritimos, tais pesquisas também foram incluidas neste
capitulo.

Castro e Vinagre (2009) buscaram analisar os aspectos subjetivos do estresse no
trabalho embarcado em plataformas maritimas de petréleo. Para tanto, desenvolveram pesquisa
qualitativa baseada em depoimentos coletados em seis grupos focais formados em trés cidades
diferentes — Campos dos Goytacazes, Macaé e Rio de Janeiro, todas no estado do Rio de Janeiro.
Os profissionais participaram dos grupos quando em terra, isto ¢, fora do seu ambiente de
trabalho, e os grupos foram compostos por quatro a oito pessoas, a maioria do sexo masculino,
reunidos por conta de sua caracteristica comum: trabalhar em plataformas de petroleo. Em cada
encontro eram conduzidas entrevistas de acordo com um roteiro previamente elaborado,
desenvolvido para que questdes especificas sobre o trabalho fossem colocadas em contexto
compreensivel e 16gico para os participantes. Os roteiros foram repetidos para todos os grupos.
As respostas obtidas foram categorizadas e analisadas de acordo com a incidéncias de temas e
assuntos convergentes. Os pesquisadores observaram que a percepcdo subjetiva do tempo
apareceu como importante fator gerador de estresse, ainda que a questao de isolamento social
tenha aparecido comumente nos relatos dos entrevistados.

Halpern e Leite (2012) estudaram militares tratados no Centro de Dependéncia Quimica
da Marinha do Brasil (CEDEQ), objetivando examinar representa¢des de adoecimento e cura
relacionadas ao transtorno mental e o comportamento de uso de substancias, em especial, a
influéncia do ambiente de trabalho na adigdo. Desenvolveram uma pesquisa etnografica feita
ao longo de dois anos, usando a metodologia da observagao participante. Observaram pacientes
de dois grupos terapéuticos durante 24 sessdes de grupo. Também conduziram entrevistas apos
as sessdes com treze pacientes aleatoriamente escolhidos dentre os 22 participantes dos grupos.
Para esses autores, os dados coletados apontaram para a relagdo entre tragos culturais
especificos da vida naval, condigdes laborais especificas do trabalho e a emergéncia do
alcoolismo em muitos destes pacientes.

Vidal, Abreu e Portela (2017) buscaram avaliar a associagdo entre estresse psicossocial
no trabalho e consumo de alcool em trabalhadores offshore, em trabalhadores de plataformas
de petroleo distantes da costa e que trabalham em regime embarcado mais curto, porém similar
aquele descrito para os maritimos. Para isso, realizaram um estudo quantitativo transversal com
210 funciondrios de empresas multinacionais, que atuam no Brasil e prestam servigos em
instalacdes petroliferas situadas no Estado do Rio de Janeiro, no periodo entre julho e setembro
de 2014. Os participantes eram homens, com diferentes fungdes, em regime de embarque

quinzenal e com um minimo de um ano de experiéncia. A idade média da amostra foi de 39
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anos. A maioria dos participantes era casada (62,9%), contava com menos de cinco anos de
experiéncia (56,6%) e relatou ter uma religido (84,5%). O estresse psicossocial no trabalho foi
avaliado segundo versao resumida do instrumento Modelo Demanda-Controle (MDC) — com
cinco questdes — ¢ o padrao de consumo de alcool foi avaliado pelo instrumento AUDIT —
Alcohol Use Disorders Identification Test (Teste de Identificagdo de Disturbios do Uso de
Alcool. Os questionarios foram preenchidos pelos proprios participantes durante os pré-
embarques nos aeroportos de Jacarepagud, Rio de Janeiro e Cabo Frio (Estado do Rio de
Janeiro). Ao analisar os dados obtidos, os autores constataram que, ainda que ndo se possa
provar uma relacdo direta entre esse regime de trabalho e o alcoolismo, o estresse psicossocial
associado ao trabalho mostrou-se relacionado a um maior risco de consumo elevado de alcool.
De fato, observou-se uma chance trés vezes maior de apresentar um padrao de risco de alcool
entre os trabalhadores com alto nivel de estresse no trabalho do que entre os trabalhadores com
baixo nivel de estresse.

Lima da Silva et al. (2017) buscaram descrever a prevaléncia de transtornos mentais
comuns (TMC) em maritimos. TMC ¢ um termo que se refere a uma sintomatologia que nao
pode ser plenamente enquadrada em um diagnostico de depressao ou ansiedade segundo o
DSM-V — Diagnostic and Statistical Manual of Mental Disorders —, mas que causa prejuizos
psicossociais. Tais transtornos podem incluir sintomas como insonia, fadiga, queixas somaticas,
esquecimento, irritabilidade, dentre outros. Tendo em vista o objetivo de pesquisa, realizaram
estudo transversal com 316 funcionarios de uma empresa de navegagdo. Esses eram
majoritariamente homens (78,5%), com idade média de 35 anos, a maioria, mesticos (50%),
casada (55,4%), mas sem filhos (57,3%). Quanto a renda familiar, 50,3% recebiam até cinco
salarios minimos e apenas 20,6% tinham escolaridade maior que o ensino médio. Os dados
foram coletados a partir do uso da ferramenta Self Reporting Questionnaire (SRQ-20) —
Questionario de Autorrelato. Os resultados indicaram um indice de 14,24% dos trabalhadores
com algum tipo de TMC, sendo humores depressivo e ansioso os mais comuns. Segundo Lima
da Silva et al. (2019), na populacdo brasileira essa taxa varia entre 17 ¢ 35%, dependendo da
categoria analisada. Para os autores, os dados apontaram para associacao entre o TMC e as
seguintes variaveis: menor nivel de renda per capita; categoria profissional de marinheiros de
maquinas; carga semanal de trabalho superior a 36h; ndo fumantes; sexo feminino;

sedentarismo; e inteng¢do de abandonar o emprego.
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4.3 Sintese das pesquisas

Os trabalhos apresentados parecem concordar em dois pontos basicos: ha poucos
estudos sobre as condigdes de trabalho dos maritimos e esta ¢ uma profissdo naturalmente
sujeita a estressores fisicos, sociais e psicologicos — dentre eles, longos periodos de separagao
da familia (e circulo social em terra) — que causariam fadiga, soliddo, perturbagdes do sono e
dificuldades relacionadas as relagdes multiculturais a bordo. No que tange, porém, as
consequéncias da exposicdo a esses estressores, os resultados se mostram dispares. Alguns,
como ¢ o caso do relatorio da ITF (2015), apontam para um quadro de preocupante aumento do
numero de suicidios, ao passo que outros, como ¢ o caso da revisdo de pesquisas de Mellbye e
Carter (2017), indicam uma reducao desses mesmos niveis.

O motivo de tamanhas discrepancias parece residir na forma como os dados sdo
coletados. Os estudos contrarios a ideia de que o trabalho embarcado guarda riscos para a satide
mental do trabalhador tém entre si, como denominador comum, o fato de que foram
desenvolvidos a partir de dados provenientes de revisdes de literatura e/ou de questionarios de
“autoavaliacao” do estado geral. Sobre o primeiro tipo de estudo, incide o viés do proprio
pesquisador na escolha dos artigos. Ja sobre o segundo, se entendermos, como descrito
anteriormente, que um dos mecanismos de defesa ¢ exatamente a tentativa de afastamento da
propria subjetividade por meio do mergulho profundo na objetividade do trabalho diario,
podemos compreender que ferramentas como essas podem levar a defasagens nos resultados.

Essa hipodtese ¢ reforcada pela pesquisa de Sampson e Ellis (2019), na qual a saude
mental dos maritimos foi percebida como uma questdo importante para todos os entrevistados,
menos para os proprios maritimos. Como Matyok (2014) percebeu em suas entrevistas,
ferramentas inadequadas poderiam facilmente dar uma falsa coloragao aos achados de pesquisa.
Como perguntar sobre o estado interno a quem tenta ignora-lo? Talvez o bom-humor e os
constantes chistes observados por Santos (1999) em sua pesquisa sejam, eles mesmos, sintomas
a serem analisados.

Nossa vivéncia a bordo e nosso contato com os maritimos nos permite observar que a
exposicao aos estressores citados nas pesquisas pode levar ao sofrimento psiquico. Isso ¢ algo
que vivemos em nossa carreira como maritimo, mas que também pdde ser lido nas conclusdes
de Matyodk (2014), nos relatos das observacdes de Santos (1999), nas entrevistas de Castro e
Vinagre (2009), nas revisdes de Carotenuto et al. (2012), em grupos de amigos proximos que
ainda se encontram embarcados, nos relatos ouvidos no dia a dia das manobras, em navios das

mais diversas nacionalidades. Esses estressores, fisicos, mentais e psicossociais
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(GEORGIEVA, 2019; CAROTENUTO et al., 2012) tornam-se mais efetivos por atuarem em
conjunto e por longo tempo, levando a consequéncias para a saude fisica e mental dos
trabalhadores. E, quanto maior o periodo a bordo, maiores as chances de o tripulante
desenvolver uma desordem psiquica, como verificaram Baygi et al. (2021).

Os estudos consultados parecem apontar que a forma como o maritimo lida com o
regime embarcado envolve conflitos. No proximo capitulo, partindo desses dados, e sob a lente
tedrica da psicologia analitica, buscaremos entender as discrepancias de resultados obtidos

pelos pesquisadores.
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5 PERSONA E SOMBRA NO TRABALHO EMBARCADO

Ao interagir no mundo e com o mundo, o ego sofre perturbacdes causadas por choques
entre o individuo e o mundo. Esses choques podem servir de estimulo para o desenvolvimento
do ego e de uma maior autonomia individual. “O ego cresce através de muitas dessas vigorosas
interagdes com o mundo” (STEIN, 2006, p. 40). Nessas interagdes, além de desenvolver o ego,
a psique também constroi uma série de estruturas complementares. Stein (2006) as descreve
como espécies de subpersonalidades. Para o autor, a pessoa comega sua vida como uma unidade
indiferenciada e amorfa, mas que constitui um todo que vai se diferenciando em vérias partes a
medida que o individuo se desenvolve. Surge a consciéncia do ego que, ao evoluir, vai langcando
partes da totalidade original ao inconsciente. A medida que o ego se desenvolve, cresce atras

de si uma sombra.

Quaisquer partes da personalidade que normalmente pertenceriam ao ego, se
estivessem integradas, mas foram suprimidas por causa de dissonancia
cognitiva ou emocional, caem na sombra. (STEIN, 2006, p. 98)

No continuo do desenvolvimento, o ego criado vai interagindo com o mundo, como
descreveu Stein (2006) e vai passando por processos de aculturacdo, educagdo e adaptagdo aos
meios tanto fisicos como socioculturais. O individuo vai aprendendo a se adaptar as exigéncias
coletivas e culturais de acordo com seu papel na sociedade (DOWNING, 1994). De acordo com
a psicologia analitica, nessas interacdes sao criadas personas. Podemos entender a persona
como “[...] uma face e um papel mostrado aos outros e usado para dar forma exterior ao senso
de n6s mesmos” (HOPCKE, 2012, p. 78). Para Jung, por meio da persona “[...] o homem quer
parecer isto ou aquilo [...]” (JUNG, 1928/2015, par. 269).

Se a persona ¢ aquilo que o sujeito quer “parecer ser”, a sombra € seu exato oposto, ¢
aquilo que considera indesejavel, aquilo que deseja ocultar. Como descreveu Stein, “O que a
consciéncia do ego rejeita torna-se sombra; o que ela positivamente aceita, aquilo que se
identifica e absorve em si, torna-se parte integrante de si mesma e da persona” (STEIN, 2006,
p- 100). Persona e sombra formam, assim, um par de opostos.

Jung concebia a persona como sendo “[...] um compromisso entre o individuo e a
sociedade, acerca daquilo que ‘alguém parece ser: nome, titulo, ocupagdo, isto ou aquilo’”. Se
trata, para o autor, de uma mascara que “aparenta uma individualidade” (JUNG, 1928/ 2015,
par. 245), levando os outros e a propria pessoa a acreditar que ¢ individuo, enquanto

simplesmente desempenha um papel através do qual a psique coletiva se pronuncia.
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Ainda que a defini¢do possa parecer, em principio, negativa, Hopcke (1995) esclarece
que, quando bem utilizada, a persona ¢ um meio de o sujeito se adaptar ao mundo social. Ocorre
que “[...] a extroversao unilateral da cultura ocidental criou uma situagao na qual a maioria das
pessoas se encontra inconscientemente identificada com sua persona” (HOPCKE, 1995, p. 30).

Para Hopcke (1995), os problemas tendem a surgir quando o sujeito comega a crer que
o eu social € a propria personalidade. O autor descreve essa condigdo como uma compreensao
superficial do que se pode ser. Para Jung (1921/2013a), a identificagdo do sujeito com a persona
o leva a uma relagdo inconsciente com seus processos internos, vivenciando “contradi¢des
inevitaveis” entre os mundos externo e interno. Com isso, a psique tende a projetar elementos
do mundo interno em objetos reais e correspondentes do mundo externo, estabelecendo com
estes um relacionamento de dependéncia. Nessa condi¢ao, Jung (1928/2015), pensando na
persona no trabalho, escreveu que o sujeito entende seu cargo como uma representagao de si

que recebe aprovacao coletiva.

Portanto, se me identificar com meu cargo ou titulo, me comportarei como se
fosse o conjunto complexo de fatores sociais que tal cargo representa, ou como
se eu nao fosse apenas o detentor do cargo, mas também, simultaneamente, a
aprovacdo da sociedade. Dessa forma, me expando exageradamente,
usurpando qualidades que ndo sdo minhas, mas estdo fora de mim. (JUNG,
1928/2015, par. 227)

Trata-se de um processo de identificacao muito tentador, pois o cargo pode atuar como
aprovacao social e uma forma de compensag¢ao para deficiéncias pessoais. Nesse sentido, Jung

constatou que:

Essas identificagdes com o papel social sdo fontes abundantes de neuroses. O
homem jamais conseguira desembaracar-se de si mesmo, em beneficio de uma
personalidade artificial. A simples tentativa de fazé-lo desencadeia, em todos
os casos habituais, reagdes inconscientes: caprichos, afetos, angustias, ideias
obsessivas, fraquezas, vicios etc. O “homem forte” no contexto social €,
frequentemente, uma crianga na “vida particular”, no tocante a seus estados
de espirito. (JUNG, 1928/ 2015, par. 307)

A ideia do “homem forte” descrita pelo autor parece se associar muito ao conceito do
“homem do mar” e ao dito dos vivos, mortos e homens do mar. Em parte, por ser essa imagem
constantemente evocada nas mais diversas situagdes por diferentes maritimos, mas também por
indicar, em si, um aspecto bipolar: se o dito aponta trés tipos de homens, eles estdo apenas em
dois ambientes. Afinal, os vivos e os mortos sdo homens em terra. Assim, ha apenas os homens

em terra e os homens do mar. Santos (1999) observou isso em seu estudo e descreveu que “O
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trabalhador embarcado acredita possuir qualidades que o diferencia dos trabalhadores de terra
[...]. O maritimo embarcado ¢ um cara ‘safo’” (SANTOS, 1999, p. 81).

Para além dessa explicagdo em nivel individual, percebemos também algo do grupo.
Afinal, esse comportamento, como pudemos perceber nas pesquisas consultadas, transcende o
individual, tornando-se proprio de um dado grupo. Propomos, assim, pensar nessa € nas demais
caracteristicas que percebemos até aqui como um conjunto de comportamentos decorrentes de
uma identificagdo com a persona propria da cultura organizacional em que vivem o0s
trabalhadores maritimos.

Conforme escreve Morgan (2002), quando pensamos na vida diaria das organizacdes,
estas tém suas proprias crengas, rotinas, rituais, que a identificam como uma cultura propria.
“Em certo sentido, podemos dizer que todas as pessoas que trabalham em fébricas e escritorios
[...] pertencem a mesma ‘cultura industrial’” (MORGAN, 2002, p. 140). Do mesmo modo como
individuos tém diferentes personalidades, assim também ocorre nos grupos e organizacdes, que
desenvolvem “culturas corporativas” proprias. Segundo o autor, isso se da porque “As
organizagdes sao minissociedades que tém seus proprios padrdes especificos de cultura e
subcultura” (MORGAN, 1986, p. 148). Esses “padroes especificos” da cultura da organizagao
moldam, por assim dizer, o comportamento do sujeito nesse ambiente. Nas organizagoes,

conforme afirmam Limongi-Franga e Rodrigues,

Cada acontecimento social acontece segundo padrdes de comportamento que
sdo determinados pela personalidade das pessoas que ali estdo envolvidas e
pelas regras culturais e costumes que foram aprendidos € que determinam o
que deve ser feito ou nao. (LIMONGI-FRANCA; RODRIGUES, 2005, p. 86)

Esse conjunto especifico de padrdes comportamentais e de respostas, Limongi-Franca e
Rodrigues denominaram “papéis”, entendidos como “[...] toda fun¢do, acompanhada de um
conjunto mais ou menos caracteristico de condutas proprias para uma funcdo, que vocé
desempenha em um momento de sua vida” (LIMONGI-FRANCA; RODRIGUES, 2005, p.
155). Um conceito muito semelhante ao da persona para a psicologia analitica, “[...] um
construto psicologico e social adotado para um fim especifico” (STEIN, 2006, p. 102). Tal e
qual ocorre com a persona, “Desempenhar um papel adequado ou coerente no momento que
esta sendo vivido ndo s6 facilita a intera¢do social, como também permite que ela se efetive de
maneira adequada” (LIMONGI-FRANCA e RODRIGUES, 2005, p. 155).

Limongi-Franca e Rodrigues (2005) apontam que a relacao do sujeito com os papéis

que deve desempenhar no trabalho é potencialmente fonte de estresse quando ocorre em
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ambiente marcado por ambiguidades, incompatibilidade, conflitos ou sobrecarga. A
ambiguidade estabelece quando o papel a ser desempenhado ndo estd claro — o que fazer,
quando ou as metas a cumprir, por exemplo. A incompatibilidade de papéis diz respeito a uma
relagdo incongruente entre as caracteristicas pessoais do trabalhador e as do papel. O conflito
se instala quando mais de um papel ¢ desempenhado em uma mesma situagao e, finalmente, a
sobrecarga de papéis, quando o trabalhador acumula varias fun¢des a0 mesmo tempo.

Podemos enquadrar a vida e o trabalho a bordo como a vida em uma “cultura
corporativa”. A diferenga ¢ que o maritimo se vé€ inserido nela por seis meses por ano, com
grandes dificuldades em variar seu circulo social. Isso, parece-nos, exerce profunda pressao
para uma identificagdo com a persona. Principalmente, se levarmos em conta a grande
influéncia que as organizacdes t€ém no desenvolvimento psiquico do individuo. A persona se
estabelece de tal modo entrelagada ao mundo interno do sujeito que € necessario, conforme
escrevem Stein e Hollowitz (1992), um grande esfor¢o da consciéncia para permanecer em
contato com o proprio Self.

Conforme escreve Ferreira (2021), as empresas tornam-se, facilmente, campo para
projecdes, busca de significado, constelacdo de complexos, desenvolvimento de mecanismos
de defesa e producao de experiéncias coletivas da psique. Trata-se também de “[...] um terreno
fértil e bem nutrido para ‘dar asas’ a persona fixada e para reforcar aspectos da sombra que
possam ser benéficos ou prejudiciais ao negdcio” (FERREIRA, 2021, p. 116). Essa
identificacao, claro, ndo ¢ questao unica do trabalhador maritimo. Na obra em que discutem a
psique no ambiente de trabalho, Stein e Hollowitz (1992) citam um exemplo em que certo
paciente fica tdo encantada com a possibilidade de fazer parte de um processo em sua empresa
que entra em um estado de intensa energia e emocdes para além dos proprios limites, em um
estado de inflagdo do ego.

A grande diferenca aqui ¢ que um trabalhador em terra, ao final do expediente, sai de
seu local de trabalho e passa a interagir em outros circulos sociais, o que facilita que se dispa
da persona do trabalho em prol de outras: o pai, 0 amigo ou o companheiro, por exemplo. Se,
por um lado, como escreve Ferreira (2021), a empresa propicia a fixagdo da persona, esses
outros meios sociais em que a pessoa transita agem, por outro lado, como uma espécie de
contrabalancgo para as exigéncias do trabalho e colocam certa protecdo contra uma identificagao
patologica com a persona profissional.

O maritimo, diferentemente de outros trabalhadores, ndo sai do local de trabalho ao final
do expediente nem utiliza diferentes personas para diferentes interacdes. Pelo contrario, uma

vez que, durante seu periodo a bordo, o ambiente de trabalho ¢ praticamente seu tinico meio de
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contato social, a adaptacdo a determinada persona/papel e a aceitagdo pelo meio se fazem ainda

mais importante. Nesse sentido, conforme escreve Neumann (1991):

O ego recebe a recompensa do reconhecimento ético coletivo justamente a
medida que consegue a identificacdo com a persona, a personalidade aparente
coletivizada, pois essa personalidade aparente € a expressdo do acordo com os
valores do coletivo. (NEUMANN, 1991, p. 21)

De fato, na relagdo dos maritimos com o seu trabalho, parece-nos ser forte a
identificacdo com esse “ser maritimo”, com essa persona “homem do mar”. Uma identidade
com essa persona que leva esse grupo a desenvolver uma série de comportamentos/sintomas

que, se nao sao exatamente iguais, a0 menos sao extremamente similares.

5.1 Navio como institui¢ao total

Goffman (1992) define uma institui¢ao total como sendo um local em que um grupo de
individuos mora e trabalha em um ambiente separado da sociedade mais ampla, por um periodo
mais extenso, em um regime fechado e formalmente administrado. Essas institui¢cdes tém como
caracteristica uma barreira em relagdo ao mundo externo, que contempla, muitas vezes, mesmo
um esquema fisico, como portas fechadas, paredes altas ou, como no caso dos navios, a
distancia. O navio seria, assim, um tipo de institui¢ao total criada para realizar um trabalho
especifico: transportar mercadorias por via maritima.

Conforme escreve Goffman (1992), em geral tendemos a desempenhar agdes diferentes
em diferentes lugares e com diferentes pessoas. Por exemplo, a pessoa pode jantar com amigos
em um restaurante, trabalhar em seu escritorio com colegas de trabalho e dormir em sua casa
com a familia. Em institui¢des totais ha uma ruptura dessas fronteiras. Todos esses eventos se
realizam no mesmo local, sob a mesma autoridade, na mesma companhia, no mesmo horério,
seguindo regras impostas com fins de atender aos objetivos da instituigao.

A institui¢do total, além disso, cria condig¢des propicias para que a organizagao seja vista
ainda mais intensamente como aquela que cuida, nutre e protege seus membros. Um ambiente
extremamente passivel de receber projecdes do arquétipo da Grande Mae, como aponta Stein
(1992). Grandes organizagcdes recebem facilmente projegdes do arquétipo da Grande Mae
quando alegam tomarem conta de seus associados. Salarios, planos de aposentadoria, a

perspectiva de uma vida confortavel, tudo isso vem as custas de uma dependéncia, e isso d4 a
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organiza¢do um enorme poder. Ser banido da organizacdo traz para o ego a ameaca da fome e
do colapso em uma depressao (STEIN, 1992).

Ao se unir a uma organizacao, a pessoa tende a entrar em um estado de identificacao
inconsciente com um papel, que, em geral, ¢ baseado em um arquétipo que a psique grupal
precisa que se manifeste. Para o autor, ¢ a constelagdo e interpretagcdo desses papéis arquetipicos
que determinam a chamada “cultura organizacional”, uma cultura grupal composta de varios
desses papéis e interpretagdes arquetipicamente determinadas, na maior parte das vezes
motivadas e constituidas inconscientemente (STEIN, 1992).

No caso especifico da Marinha Mercante, dada a forte regulamentacdo e padronizagao
de procedimentos, os papéis desempenhados tendem a ser mais ou menos 0s mesmos € o
distanciamento da sociedade tipico de uma institui¢ao total tende a facilitar, ainda mais, que
seus membros venham a aderir a esses papéis. Um desses papéis contempla o conjunto de

caracteristicas desejaveis em um maritimo, a persona do “homem do mar”.

5.2 A persona do “homem do mar”

Da leitura do trabalho de Santos (1999) e das interacdes proporcionadas pela vida pratica
deste pesquisador a bordo, ¢ possivel reparar que os mesmos conflitos se apresentam para os
mais diversos trabalhadores do meio, sempre de maneira similar, ao ponto de fazé-los
desenvolverem o que a pesquisadora entendeu como a “ideologia defensiva” proposta por
Dejours (2008) na otica da psicanalise. Entretanto, quando mudamos a perspectiva para o olhar
da psicologia analitica, conforme percebemos, podemos enquadra-los em um quadro de fixagao
da persona descrito anteriormente.

Para entendermos o trabalho embarcado sob essa Otica, consideramos ser necessario,
primeiramente, buscarmos elencar quais comportamentos podemos associar a atuacdo dessa
persona. Esses “sintomas”, conforme apontam tanto as pesquisas consultadas quanto a vivéncia
do pesquisador a bordo, parecem se repetir, ndo apenas em brasileiros embarcados, mas em
varios navios, das mais diferentes nacionalidades, como pode ser visto, por exemplo, no
trabalho de Santos (1999) e constatado por revisdes de pesquisas, como a de Carotenuto et al.
(2012). Esses comportamentos podem ser agrupados em algumas categorias:

1. Perceber-se “especial” por ser “homem do mar” - “safo”;

2. Afastamento da subjetividade — “ndo pensar para nao sentir”;

3. Trabalhar compulsivamente — langar-se ao trabalho de forma intensa,“trabalhar

para ndo sentir”;
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4. Isolamento social — relagdes superficiais a bordo, poucas relagdes sociais em terra,

sentir-se soO;

5. Sensagao de ndo ter o trabalho reconhecido, desmerecer o proprio trabalho.

Definido o que analisar, o passo seguinte ¢ buscar compreender tais comportamentos ¢
sentimentos sob a dtica da identificagdo com a persona do “homem do mar” e a consequente
acdo da sombra associada a essa persona.

O primeiro sintoma, mais presente e caracteristico em qualquer maritimo, ¢ a percepcao
de que o homem do mar deve ser “safo”. O termo ¢ proprio do meio maritimo e possui multiplos
significados, que variam de acordo com o contexto empregado. Ao se dizer “safo”, o maritimo
se percebe criativo o suficiente para resolver quaisquer problemas que tiver que enfrentar —
mesmo que nao tenha recursos para tanto. Uma criatividade aplicada as tarefas que constituem
seu trabalho. Ser maritimo ¢ encaixar-se nesse papel de superar quaisquer adversidades para ter
o trabalho realizado. Aquele que ndo se encaixa, tende a ser rechagado, como também constatou
Santos (1999).

Nesse sentido, o maritimo precisa parecer, aos olhos dos demais, como um sujeito
“pleno” e “capaz”, sem queixas e forte. A “ndo-plenitude” e a “ndo-capacidade” precisam ser

ocultadas, langadas a sombra. Conforme descreve Neumann:

A persona exclui, sob a autoridade da consciéncia [...] um bom nimero de
componentes psiquicos. Em parte eles sdo controlados pelo ego e
conscientemente mantidos afastados da personalidade. Todas as propriedades,
capacidades e tendéncias que ndo estdo de acordo com os valores coletivos,
tudo o que teme a luz da opinido publica torna-se agora a sombra, a parte
escura do ego, a parte ndo conhecida ¢ ndo reconhecida da personalidade.
(NEUMANN, 1991, p. 22)

Uma sombra que ¢, eventualmente, projetada no outro, no “terraqueo” como as pessoas
em terra sdo jocosamente apelidadas a bordo, as quais, por ndo terem a mesma vivéncia, sao
incapazes de reconhecer o trabalho heroico do maritimo — outro fator de sofrimento psiquico
reconhecido por Santos (1999) em sua pesquisa. E a ndo compreensao do trabalho por parte do
“pessoal de terra” também ¢ entendido como desmerecimento, o que reforca a percepcao de
que o grupo nao pode ser compreendido por alguém de fora, fortalecendo ainda mais a
identificagdo com o grupo e o processo de identificagdo com a persona, bem como reforgando

a acdo da sombra nos bastidores da psique. A questdo € que:

[...] longe de resolver o problema, as projecdes da sombra agem apenas
exacerbando a qualidade incodmoda desse lado obscuro da nossa alma,
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injetando uma espécie de veneno nas relagdes interpessoais por meio de uma
denegacgdo moralista e de percepgdes distorcidas. (HOPCKE, 2012, p. 96)

A identificacdo com a persona, segundo Jung (1921/2013), leva o sujeito a uma relagao
inconsciente com seus processos internos, levando-o a viver “contradi¢des inevitaveis” entre
os mundos interno e externo. Nessa situagdo “[...] quando o sujeito, o eu, € indistinto da persona,
nao tem relagdo consciente com os processos inconscientes” (JUNG, 1921/ 2013, par. 761).
Essa condi¢dao contribui para que, como escreve Stein, a sombra trabalhe “[...] através do
inconsciente, manipulando o meio ambiente e a psique para que certas intengdes e necessidades
sejam satisfeitas de um modo socialmente aceitavel” (STEIN, 2005, p. 99).

A sombra, quando impedida pela repressao de se tornar consciente, trabalha no sentido
de minar e destruir o mundo da consciéncia (NEUMANN, 1991). Se tomarmos a questao do
grupo dos maritimos, as caracteristicas ndo condizentes com o ideal da persona cultural do
“homem do mar” sdo, em parte, suprimidas, isto €, conscientemente afastadas e, em parte,
reprimidas. A “fraqueza” de ndo ser capaz de levar uma vida afastado de um mundo social
familiar ¢ rejeitada em prol desse ideal. Essa vulnerabilidade torna-se inconsciente e negada
por palavras e por atos — como o trabalhar em excesso — “trabalhar para ndo sentir”. A
identificacdo com a persona heroica do “homem do mar” traz o aspecto sombrio do trabalho
excessivo, aspecto esse encorajado pela cultura da organizagdo. A “impenetrabilidade da
situagdo animica” citada por Neumann (1991) como consequéncia da atuagdo dessa sombra
também surge na grande dissociacao que pode ser percebida em muitos maritimos de seu mundo
subjetivo — “ndo pensar para ndo sentir”.

Podemos entender, de outra parte, que, quando o sujeito se identifica com a persona,
transcende seus limites, até porque nao os percebe. Ao mesmo tempo, atende as demandas da
persona e ignora suas proprias, colocando-se mais e mais em situagdes de conflito entre seu
mundo pessoal e o do trabalho. Situacdes que sdo potencialmente propensas ao
desenvolvimento de um estado de estresse, com consequéncias como ansiedade, depressao,
abuso de substancias, perturba¢des do sono, fumo e uso intenso de cafeina (BAKER;
KARASEK, 2000).

Pensando na abordagem de Lazarus e Folkman (1984) que veem o estresse psicoldgico
como uma relagdo pessoa-ambiente, em que hd uma avaliacdo de que a situagdo enfrentada esta
além dos recursos pessoais, parece-nos uma decorréncia natural de um processo de
desequilibrio psiquico a abertura de um campo em que o estresse negativo (distresse) se

desenvolva. Afinal, nesse estado, o sujeito transcende seus limites e se afasta de seu mundo



62

interno e de respostas criativas para os problemas naturais do dia a dia, algo que torna maior a
probabilidade de encarar situagdes além de suas forcas.

Na visao de Limongi-Franga e Rodrigues (2005), quando o estresse gerado no trabalho
perde sua caracteristica positiva (eustresse) € se torna negativo (distresse), seguem-se
consequéncias igualmente negativas para a saide do trabalhador, como uma sobrecarga na vida
pessoal e/ou profissional, o trabalho compulsivo, a desorganizagao do projeto de vida do sujeito
e mesmo a eclosdo de doengas — algo que os artigos coletados mostraram (CAROTENUTO et
al.,2012; MELLBYE; CARTER, 2017; GEORGIEVA, 2019, dentre outros). Limongi-Franca
(2007) acrescenta que trabalhos em turnos — como os dos maritimos, além dos riscos associados
a funcdo desempenhada, expdem o sujeito a fatores de desconforto que, muitas vezes, ndo sao
considerados, como a restricdo a participacdo em atividades sociofamiliares, e que podem
potencializar o surgimento de doencas e afetar negativamente a qualidade de vida no trabalho
— QVT — aqui entendida como um conceito complexo, que inclui aspectos varios, bem além do
“simples” bem-estar em si. Para a autora, a QVT pode ser entendida como uma série de agdes
que implementam melhorias e inovagdes gerenciais, tecnologicas e estruturais no ambiente de
trabalho, alinhadas com a cultura organizacional, com prioridade absoluta para o bem-estar das

pessoas na organizacdo (LIMONGI-FRANCA, 2008). Nesse sentido, a QVT

[...] compreende desde exposi¢do a riscos ocupacionais observaveis no
ambiente fisico, padrdes de relagdo entre o trabalho contratado e a retribuigéo
a esse esforgo com suas implicacdes éticas e ideoldgicas — até a dindmica do
uso do poder formal e informal, enfim, inclui o proprio significado do trabalho
(LIMONGI-FRANCA, 2005, p. 166).

Acreditamos que esse processo de identificacdo com a persona, teorizado neste capitulo,
conforme aponta Jung (1928/ 2015), leva o sujeito a tomar para si qualidades da persona que
nao lhe pertencem. Nesse caso, a identificacdo com a persona propicia a eclosdo de conflitos
entre a pessoa e os papéis que “deve” interpretar. Esses conflitos podem ter efeitos negativos
na QVT, em especial, conforme escreveu Limongi-Franca e Rodrigues (2005), causando a
sobrecarga na vida pessoal e/ou profissional, o trabalho compulsivo e a desorganizacdo do
projeto de vida pessoal.

Com base nessa linha de raciocinio, perguntamo-nos que efeitos podem advir para o
trabalhador da exposi¢do prolongada as demandas da persona laboral aqui descrita? Estariam

eles limitados a vida laboral ou invadiriam outras esferas da vida do trabalhador?
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6 METODO

Segundo Creswell, “[...] os problemas abordados pelos pesquisadores das ciéncias
sociais e da saude sao complexos, € o uso de abordagens quantitativas ou qualitativas em si ¢
inadequado para lidar com essa complexidade” (CRESWELL, 2010, p. 239). Para esse tipo de
estudo, o autor sugere que se unam métodos qualitativos e quantitativos em uma pesquisa de
métodos mistos. De acordo com Creswell e Plano Clark (2018), a vantagem da metodologia
mista reside no fato de ser uma maneira intuitiva de fazer pesquisa, além de sua alta
popularidade, como pode ser observada na quantidade de artigos, livros e outros estudos
baseados em trabalhos que empregaram esse método.

Para Garcia (2019), tem havido um aumento no nimero de pesquisas de métodos mistos
no cenario internacional nos varios campos do saber. Atualmente, observamos a grande
expansdo dessa metodologia, que tem sido cada vez mais utilizada como forma de atender a
demanda atual de pesquisas que investiguem fendmenos cada vez mais complexos.

Ao analisar o contexto da pesquisa que fundamenta este estudo — a bordo de navios da
marinha mercante brasileira —, a populacao que se estudara —maritimos embarcados em navios
de bandeira nacional —, e a pergunta que se pretende responder, concordamos com a observagao
de Matyok (2014) de que sdo necessarios métodos de pesquisa abrangentes e flexiveis. A
investigacao apenas por meio de uma perspectiva somente quantitativa ou so6 qualitativa poderia
levar a discrepancias nos resultados como percebido na andlise das pesquisas anteriores e dar
margens a conclusdes que ndo condizem totalmente com a realidade vivenciada pelos
trabalhadores. Assim, a justificativa para o emprego do método misto também se relaciona ao
fato de termos encontrado resultados dispares em pesquisas anteriores.

Além disso, Para Creswell e Plano Clark (2018), quando os resultados de estudos
demandam mais explicagdes, pode-se lancar mao de estudos de métodos mistos, com um
segundo conjunto de dados ajudando a explicar o primeiro. Nesse sentido, a ideia geral da
presente pesquisa segue o exemplo apresentado por esses autores em que o pesquisador coleta
os dados por meio de procedimentos quantitativos e utiliza métodos qualitativos (entrevistas)
para “[...] explicar as razdes por tras e o significado dos resultados quantitativos da pesquisa”
(CRESWELL; PLANO CLARK, 2018, p. 38). A op¢ao por uma metodologia mista traz essa

possibilidade de ampliar e aprofundar o fenomeno observado.
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6.1 Problema

Uma vez que o maritimo passa boa parte de sua vida a bordo do navio, que efeitos
incidem sobre este profissional por conta de sua exposi¢ao prolongada ao ambiente e a cultura

organizacional da Marinha Mercante?

6.2 Objetivos

6.2.1 Objetivo geral

Descrever algumas das caracteristicas da experiéncia dos maritimos brasileiros

embarcados em navios de bandeira nacional.

6.2.2 Objetivos especificos

e Observar as formas de enfrentamento dos seguintes aspectos relativos a profissao:
- Afastamento da vida social em terra;
- Confinamento ao ambiente e cultura laboral;
- Conflitos entre vida social e laboral.
e Observar eventuais alteragdes nos niveis de Qualidade de vida no trabalho — QVT;
e  Aferir possivel correlagao entre os niveis de QVT do maritimo embarcado e
- Idade
- Estado civil;
- Filhos (idade e quantidade);
- Tempo de profissao;
- Tipo de navio embarcado;
- Ranking a bordo; e

- Regime de embarque/folga.

6.3 Estratégia de pesquisa

A estratégia de pesquisa deste estudo se enquadra no que Creswell (2010) denomina de
estratégia de triangulacdo concomitante. Trata-se de “[...] uma abordagem em que o pesquisador

coleta concomitantemente os dados quantitativos e qualitativos e depois compara os dois bancos
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de dados para determinar se ha convergéncia, diferengas ou alguma combinagdo”
(CRESWELL, 2010, p. 269). A vantagem desse tipo de modelo ¢ que utiliza os métodos de
ambas as abordagens como forma de compensar os pontos fracos proprios de cada uma.

No caso especifico do estudo da relacdo do maritimo com os estressores proprios do
trabalho embarcado, as pesquisas consultadas demonstraram haver uma discrepancia de
resultados, especialmente quando utilizadas autoavaliagdes. Matyok (2014) percebeu esse tipo
de discrepancia em sua pesquisa, razao pela qual buscou coletar historias orais como forma de
aprofundar os significados dos relatos.

Tomando por base as orientacdes de Crewell (2010), concebeu-se o desenho de pesquisa

organizado segundo o esquema da Figura 3, abaixo

Figura 3 — Desenho da pesquisa
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Fonte: Registro da pesquisa

6.4 Contexto da pesquisa

Todos os pesquisadores que buscam pesquisar a populacdo embarcada enfrentam o

mesmo problema, o da disponibilidade dos participantes. Por conta da propria caracteristica do

trabalho, os navios tendem a permanecer pouco tempo no porto. Conforme constatou Matyok,
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“Os ciclos de trabalho e descanso entre os maritimos estdo agora tdo comprimidos que as
oportunidades de se misturar com a populagdo local sdo severamente restringidas” (MATYOK,
2013, p. 1006).

Para enfrentar esse tipo de obstaculo, cada pesquisador buscou desenvolver sua propria
estratégia. Apenas para citar alguns exemplos, Matyok (2014) visitou os navios quando no porto
para coletar as histdrias orais dos tripulantes; Santos (1999) embarcou em um navio durante
uma viagem mais longa, observando e entrevistando seus tripulantes; Vidal, Abreu e Portela
(2017) utilizaram de questionarios autopreenchidos.

Neste trabalho, para facilitar a coleta de dados, o pesquisador utilizou seu contato como
pratico de navios para abordar diretamente os tripulantes para a participagdo na pesquisa. O
pratico ¢ o profissional responsavel por orientar as manobras de atracagao e desatracacao do
navio ao porto. Nessa fun¢do, o embarque do profissional € natural e esperado e, durante o
momento da manobra, ¢ como se fizesse parte da propria tripulacao.

Com base nessa aproximacao inicial, solicitou-se ao Comandante a autorizag¢do para o
desenvolvimento da pesquisa, em seguida convidando-o a participar. Apos a manobra, com o
navio atracado, outros tripulantes foram convidados e as entrevistas foram conduzidas no

proprio navio, durante as folgas dos maritimos.

6.5 Local de pesquisa

A pesquisa foi conduzida a bordo dos navios de bandeira brasileira que manobraram nos
portos e terminais da Baia de Todos os Santos, BA e aos quais o pesquisador teve acesso no

curso de sua atividade como pratico de navios.

6.6 Participantes

Foi utilizada a amostragem intencional (CRESWELL, 2010), isto ¢, foram escolhidos
os individuos que experimentaram o fendmeno principal: trabalhavam em regime embarcado,
afastados da vida em terra.

Conforme a revisdo de pesquisas apontou, ainda que os maritimos como um todo
estejam submetidos ao regime de trabalho embarcado e seus estressores, os oficiais compdem
o grupo no qual t€ém-se podido, com mais clareza, perceber os efeitos da vida embarcada
(MELLBYE; CARTER, 2017; OLDENSON; JANSEN, 2019; BAYGI et al., 2021). Desse

modo, este estudo se centrou nesse grupo, mais especificamente nos oficiais da se¢ao de convés,
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incluindo o préprio Comandante da embarcagdo. Optou-se, ainda, por limitar a participa¢do aos
oficiais do sexo masculino, de maneira a reduzir as variaveis a serem analisadas.

Dentre as estratégias indicadas por Creswell e Plano Clark (2018) para se tomar uma
amostragem, a que mais pareceu adequada ao presente estudo foi o da amostragem de variagao
maxima, por meio da qual se escolhem individuos que experimentaram o fendmeno a partir de
perspectivas diferentes. No caso desta pesquisa, foi utilizada a variavel tempo de embarque para
que o fendmeno pudesse ser observado a partir de varios pontos da carreira do maritimo. Nesse
sentido, estabeleceu-se a coleta de dados de oficiais de convés que estivessem em momentos
diferentes da carreira.

Inicialmente, este estudo buscou trabalhar com 45 tripulantes, porém, no decurso da
coleta de dados, esse nimero foi alterado, finalizando-se a coleta com 30 tripulantes. Isso se
deveu a fatores de ordem contextual e da propria pratica da pesquisa. No que tange a dimensao
contextual, destacam-se dois pontos que, atuando em conjunto, reduziram expressivamente o
nimero de possiveis participantes:

1. Alteragdo do perfil dos navios operados no porto: com a venda do Terminal
Maritimo Almirante Alves Camara (TEMADRE) para a iniciativa privada, a nova
administragdo optou por priorizar a exportacdo, invertendo o fluxo de navios. Se
antes eram majoritariamente navios de bandeira nacional, passaram a ser
majoritariamente de bandeira estrangeira;

2. Alteragao do perfil das tripulagcdes: um maior interesse feminino pela profissao
maritima aliado a um movimento dos recém-formados para areas de apoio maritimo
— offshore — fez com que um nimero crescente de navios contasse com uma ou mais
profissionais do sexo feminino em seu quadro de oficiais de nautica.

No que tange a dimensao da pratica da pesquisa, por volta da vigésima entrevista,
comegamos a perceber que a temadtica passara a se repetir € cada vez menos elementos novos
surgiam para explicar o fenomeno estudado neste projeto. Bardin (2011) define o ponto que
estavamos atingindo como “saturacdo”. Segundo Creswell e Plano Clark (2018), a amostra
atinge sua saturacao no ponto em que ja existe informacgao suficiente para que se desenvolva
uma compreensao do tema.

Os pontos de carreira observados foram adequados a populacao de estudo e contemplou
trés grandes periodos: até sete anos de carreira; mais de sete anos e menos de vinte anos de
carreira; ¢ mais de vinte anos de carreira. Esses pareceram ser periodos de estudo
potencialmente interessantes quando olhamos para a carreira desses profissionais. Caso uma

identificagdo com a persona estivesse efetivamente atuando sobre os maritimos, entendemos
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que essa tenderia a ser tdo mais intensa quando maior o tempo de embarque, algo que esta

estratégia de estratificagdo dos participantes poderia captar.

6.6.1 Critérios de inclusao

Foram considerados critérios de inclusao de participantes:

Ser oficial da se¢ao de convés;
Sexo masculino;
Trabalhar em regime embarcado em navios de bandeira brasileira que haviam

aportado nos portos e terminais da Baia de Todos os Santos, BA.

6.6.2 Critérios de exclusdo

Foram excluidos do grupo de pesquisa profissionais que haviam embarcado apenas para

a realizacdo de servigcos especificos, como técnicos de reparo € manutengdo, € aqueles que

estavam em periodo de treinamento/formacao, como ¢ o caso dos estagiarios;

6.7 Instrumentos

Foram utilizados os seguintes instrumentos:

Questiondrio Qualidade de Vida no Trabalho — QWLQ-78 (REIS JUNIOR;
PILATTI; PEDROSO, 2012) (Anexo A)

Questiondrio de dados sociodemograficos (Apéndice C);

Instrumental de Avaliagdo Socioecondmica (GRACIANO; LEHFELD, 2010)
(Anexo B);

Roteiro de entrevista semiestruturada (Apéndice D);

Gravador; e

Diario de campo/observacgdes.

6.7.1 Questionario Qualidade de Vida no Trabalho — QWLQ-78

O instrumento padronizado Questionario de Qualidade de Vida no Trabalho — QWLQ-
78 (REIS JUNIOR; PILATTI; PEDROSO, 2012) (Anexo A) foi desenvolvido e validado pelos

autores para medir indicadores que exercam influéncia positiva ou negativa sobre a QVT dos
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trabalhadores. Compdem-se de 78 questdes com respostas em estilo Likert, em escala de um a

cinco, e busca avaliar 65 indicadores de QVT divididos em quatro dominios:

— Fisico/Saude: Aborda todos os aspectos relacionados com a saude, doengas
relacionadas ao trabalho e habitos saudaveis dos colaboradores (17 questdes);
— Psicolodgico: Aborda todos os aspectos relacionados a satisfagdo pessoal,
motivacao no trabalho e autoestima dos colaboradores (10 questoes);

— Pessoal: Aborda os aspectos familiares, crengas pessoais e religiosas, ¢
aspectos culturais que influenciam o trabalho dos colaboradores (16 questdes);
— Profissional: Aborda os aspectos organizacionais que podem influenciar a
QV dos colaboradores (35 questdes) (REIS JUNIOR; PILATTI; PEDROSO,

2012, p. 5).

A classificacdo dos resultados ¢ realizada segundo a proposta de Reis Junior, Pilatti e

Pedroso (2012), conforme apresentado no Quadro 1, a seguir

Quadro 1 — Classificacio proposta para o QWLQ-78

QWLQ-78
Insatisfatério Neutro Satisfatorio
0a225 22,5a45 45a55 55a775 775a 100

Fonte: REIS JUNIOR; PILATTI; PEDROSO, 2011, p. 9

Segundo os autores, 0 QWLQ-78 trata-se de um instrumento que pode ser utilizado em

diversas populacdes, empresas e culturas socioecondmicas, sempre que o objetivo for o de

avaliar a QVT dos trabalhadores.

O uso do instrumento foi expressamente solicitado e autorizado pelos autores por meio

de mensagem eletronica.

6.7.2 Entrevista semiestruturada

O roteiro da entrevista semiestruturada foi elaborado buscando esclarecer a forma como

o trabalho embarcado afeta o maritimo, em especial como ele percebe e lida com as

consequéncias do afastamento da vida social em terra, com a prolongada exposi¢ao ao ambiente

e cultura laboral, bem como com os conflitos entre vida social e laboral.
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6.8 Procedimentos de coleta de dados

Os dados foram coletados de maneira concomitante. Conforme disposto pela legislacao
maritima, o acesso aos navios para pesquisa pode ser concedido pelo Comandante da
embarcacdo. Assim, antes de iniciar a pesquisa, solicitou-se aos Comandantes dos navios
visitados autorizagdo para a pesquisa, que foi concedida por meio da assinatura da Carta de
Autorizacao (Apéndice A).

A abordagem aos possiveis participantes foi realizada pessoalmente pelo pesquisador
quando da manobra do navio no porto — orientada pelo préprio pesquisador, no curso de sua
atividade profissional. Nesse contato inicial, o pesquisador fez o convite verbalmente,
explicando tratar-se de uma pesquisa de mestrado que buscaria descrever as caracteristicas da
experiéncia dos maritimos brasileiros embarcados em navios de bandeira nacional. A todos os
tripulantes que concordaram em participar foi apresentado o Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido — TCLE (Apéndice B) em via eletronica para leitura, compreensdo e assinatura.

Por questdes de respeito a hierarquia de bordo, o primeiro tripulante convidado foi
sempre o Comandante da embarcacao e, posteriormente, os demais oficiais de convés, que
costumam permanecer no passadico durante a execucdo das manobras de atracacdo e
desatracagdo. Ao Comandante, além da assinatura do TCLE, foi solicitado também que
assinasse a autoriza¢do de acesso ao navio para fins da pesquisa (Apéndice A). A partir deste
momento, todas as reagdes do tripulante foram observadas e registradas no diario de campo.

O tripulante/participante foi, entdo, convidado a iniciar a entrevista em local em que se
sentisse a vontade. Na maior parte das vezes, os participantes preferiram que esse local fosse o
passadi¢o, normalmente vazio ap6s o final da manobra de atracagao.

Foram coletados incialmente os dados sociodemograficos (Apéndice C) e os dados do
Instrumental de Avaliagdo Socioecondmica de Graciano e Lehfeld (2010) (Anexo B) e, em
seguida, o Questionario de Qualidade de vida no trabalho — QWLQ -78 (Anexo A). Todos os
dados foram coletados por meio digital, sendo-lhes entregues um tablet no qual marcaram suas
respostas.

Ao término da aplicagdo dos instrumentos, seguiu-se a entrevista semiestruturada,
conforme roteiro guia previamente desenvolvido, que consta do Apéndice D deste estudo. As
entrevistas foram gravadas e transcritas. Concomitantemente, foram registradas em diario de
campo as impressoes percebidas, principalmente o “nao-dito” durante as entrevistas, que, com

a transcricao da entrevista, compuseram o corpus textual da analise qualitativa.
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A coleta de dados se deu no periodo de 22 de abril a 19 de julho de 2022, a bordo dos

navios que manobraram nos portos e terminais da Baia de Todos os Santos. Eventualmente,

quando a estada do navio no porto foi muito curta ou o excesso de atribuigdes durante as

operagdes impediram que as entrevistas fossem realizadas a bordo, apenas os testes foram

realizados presencialmente e as entrevistas, mais longas, foram realizadas a distancia, por meio

da ferramenta de videoconferéncia Zoom. Nesse caso, ndo houve prejuizo das entrevistas, pois,

ainda que demandem um maior planejamento e dedicagdo por parte do pesquisador, “[...] a

maioria das metodologias de que fazemos uso face-a-face podem ser utilizadas no meio on-line

[...” (SOUZA, 2019, p. 314). Os encontros tiveram dura¢do média de 51 minutos e 45

segundos. Ao todo, 25:52:28 horas de entrevistas foram obtidas, transcritas e analisadas.

6.9 Procedimentos de analise de dados

Como orientam Creswell ¢ Plano Clark,

A andlise de dados em pesquisas de métodos mistos consiste em analisar
separadamente os dados quantitativos usando métodos quantitativos e dados
qualitativos usando métodos qualitativos. Também envolve combinar ambas
as bases de dados usando abordagens que combinem ou integrem os dados
qualitativos e quantitativos e seus resultados [...] (CRESWELL; PLANO
CLARK, 2018, p. 258)

Seguindo essa premissa, os dados sociodemograficos e socioecondmicos foram

consolidados e analisados de modo a compor um quadro descritivo dos participantes. Foram

incluidas na analise as seguintes varidveis:

Tipo de navio;

Tempo de profissao;
Ranking a bordo;

Regime de embarque/ folga;
Estado civil;

Idade;

Filhos (quantidade e idades).

Essas variaveis foram consideradas pertinentes por todas influenciarem a maior ou

menor exposi¢ao do maritimo a uma adequagao a persona laboral. O tipo de navio influencia o

local em que o navio ird atracar e o tempo em que permanecerd em operagao, facilitando ou

dificultando o acesso a ambientes sociais em terra. O tempo de profissdo e o regime de
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embarque/folga dizem respeito ao tempo que esse profissional fica exposto a necessidade de
adequacdo a persona. O ranking a bordo traz a questdo outros beneficios de uma possivel
identificacdo com a persona — o status proveniente do cargo de Comandante da embarcagao,
por exemplo. Finalmente, o estado civil pode agir como elemento que venha a proteger o
maritimo de uma possivel identificagdo com a persona laboral, uma vez que tende a exigir que
o profissional faga uso de outras personas em outras interagdes, mesmo que a distdncia — como
pai ou marido, por exemplo.

Os dados obtidos pela ferramenta QWLQ-78 (REIS JUNIOR; PILATTI; PEDROSO,
2011) desenharam um perfil da relagdo do sujeito com o trabalho embarcado, apontando para
eventuais alteragdes nos dominios fisico, psicoldgico, pessoal e/ou profissional, quando
analisados segundo a classificacao proposta e apresentada no Quadro 1 — Classificagdo proposta
para o QWLQ-78, se¢do 6.7.1 deste estudo.

J4 as entrevistas semiestruturadas buscaram identificar a persona do “homem do mar”,
em especifico aqueles descritos na se¢do 5.2 deste trabalho, a saber:

e Perceber-se especial por ser “homem do mar”;

e Afastamento da subjetividade;

e Trabalhar compulsivamente;

e Isolamento social;

e Sensacdo de nao ter o trabalho reconhecido, desmerecer o préprio trabalho.

No que tange a relacdo do sujeito com o trabalho, as entrevistas foram analisadas
buscando entender as estratégias utilizadas pelo participante para lidar com:

e Eventuais conflitos entre vida pessoal e profissional;

e Demandas excessivas do trabalho;

e Eventuais conflitos entre projeto de vida e trabalho.

As entrevistas foram transcritas na integra e concatenadas com as observagdes
constantes do didrio de campo do pesquisador, compondo o corpus textual, analisado na etapa
qualitativa da pesquisa. Esses dados foram inseridos no software de analise textual IRaMuTeq,
que, segundo Camargo e Justo (2013), permite que se apliquem célculos estatisticos sobre
variaveis qualitativas — como aquelas obtidas por meio das entrevistas. Trata-se de um programa
capaz de verificar tanto a frequéncia de dada palavra como o contexto em que aparece,
propiciando uma compreensdo mais ampla dos dados coletados. Além disso, a andlise
hierarquica realizada pelo sofiware permite que se formem diferentes classes de categorias

Iéxicas que podem ampliar e facilitar a andlise e interpretacao pelo pesquisador. Assim, o0 uso
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do software permitiu organizar o grande contetido de dados obtido por meio dos relatos dos
participantes. Ainda que, conforme Camargo e Justo (2013) ressaltam, os resultados do
software nao possam ser entendidos como uma analise de dados em si, a organizagdo e
categorizagao promovida facilitou a anélise e posterior interpretagdo do material. Outro ponto
percebido na utilizacdo de um software de andlise textual — como o IRaMuTeq — ¢ que permitiu
ao pesquisador compensar eventuais “pontos cegos” de sua analise, que poderiam vir a surgir
por conta da forte identificagdo que possui com os trabalhadores maritimos.

Finalmente, ambas as fontes de dados, qualitativa e quantitativa, foram combinadas e

analisadas, buscando responder a pergunta de pesquisa.

6.10 Consideracoes éticas

Os cuidados éticos previstos na composicao deste estudo buscaram atender os preceitos
éticos dispostos nas resolugdes n® 466, de 12 de dezembro de 2012 e n°® 510, de 7 de abril de
2016 do Conselho Nacional de Satide. Assim sendo:

1. Este estudo foi submetido & apreciacio do Comité de Etica em Pesquisa da
Pontificia Universidade Catélica de Sao Paulo — PUC-SP, para consideracdo das
normas e preceitos sobre a pesquisa envolvendo seres humanos, e teve aprovagao
segundo parecer n°® 5.323.297;

2. Aos participantes foram informados os objetivos de pesquisa, os riscos € beneficios
da participagdo, os procedimentos de coleta e analise de dados, a garantia de sigilo,
o direito ao anonimato, a possibilidade de acesso irrestrito ao material coletado, a
liberdade em abandonar a pesquisa a qualquer momento, sem prejuizos ou Onus.
Todas as duvidas que eventualmente surgiram foram acolhidas e dirimidas,
buscando favorecer a compreensao;

3. Foi solicitada autorizagdo expressa para usar as informacdes coletadas e assegurado
o respeito ao sigilo e a privacidade em eventual futura publicacdo dos resultados;

4. Essas informagdes foram registradas em Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido (Apéndice B), que foi lido e assinado por cada participante em conjunto
com o pesquisador, ¢ por meio do qual ambos se comprometeram com os
pressupostos da honestidade, sinceridade, competéncia e discri¢cdo;

5. Osriscos associados a esta pesquisa foram considerados baixos e disseram respeito
a evocagcdo de memorias e emocgOes durante as entrevistas, referentes as

experiéncias pessoais dos participantes em sua relagdo com e no trabalho, bem
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como em relativas a seu afastamento da vida em terra. O pesquisador permaneceu
atento aos sinais verbais e ndo verbais de desconforto e manejou os eventos durante
as entrevistas;

Em respeito ao inciso XI. 2. f. da Resolugao CNS 466/ 12, os dados coletados por
esta pesquisa serdo mantidos em arquivo digital sob guarda e responsabilidade do

pesquisador por periodo de cinco anos apos o término da pesquisa.
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7 ANALISE DOS DADOS

Este capitulo visa apresentar os resultados da pesquisa de campo, na forma de tabelas,

graficos e instrumentos similares, buscando permitir sua mais facil visualizagao e compreensao.

7.1 Dados coletados

7.1.1 Observagdes do pesquisador

Em todos os navios e com todos os participantes, a pesquisa foi muito bem recebida. A
percepgao que passaram foi de que havia uma grande demanda por fazer sua histéria conhecida.
Um sinal evidente que pode ser percebido foi a duragao das entrevistas, passando em muito dos
30 minutos inicialmente previstos em projeto.

Antes do inicio das entrevistas, e enquanto preenchiam os questiondrios, os participantes
compartilhavam fatos comicos e historias tipicas, o que pode indicar ter se estabelecido certa
transferéncia para com o pesquisador. Em véarios casos, mencionaram a dificuldade em se fazer
ouvidos, em muito devido a peculiaridade da profissdo. Mais de um dos entrevistados comentou
ndo ter seguido com um processo terapéutico, porque o psicdlogo ndo conseguia entender sua
vida a bordo. Como descreveu o participante #30, “[...] se vocé for conversar com qualquer
pessoa que ndo tenha nogdo de como ¢ esse trabalho aqui, eles tém muita dificuldade para
entender”.

Todos os participantes se alegraram em compartilhar suas historias e nos exortavam a
publica-las. Diziam que era importante fazer a sociedade entender que eles estavam ali. Varios
se revoltavam ao dizer que todas as demais classes de trabalhadores estavam livres para ir e vir,
mas que eles permaneciam ainda — na época da coleta dos dados, entre abril e julho de 2022 —
impedidos de desembarcarem quando o navio atracava ao porto. Isso intensificava ainda mais
a sensacdo de isolamento que tanto descreveram em suas falas.

Os questionarios foram bem compreendidos e respondidos adequadamente, entretanto,
a ferramenta QWLQ-78 foi considerada extensa e cansativa por alguns, o que manifestaram

durante seu preenchimento.
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7.2 Analise quantitativa

7.2.1 Calculo amostral

O calculo amostral foi obtido por meio do programa GPower, versao 3.1.9.4 (FAUL et
al.,2007). O calculo considerou previamente uma andlise de correlagdo bivariada. As seguintes
premissas foram adotadas: correlacdo esperada de 0,5; erro tipo I (o) de 5%; poder do teste (1-

B) de 80%; e teste bicaudal. Foi obtida uma amostra minima de 29 participantes.

7.2.2 Metodologia de analise

Para a analise estatistica dos dados da pesquisa foi utilizado o programa /BM SPSS
Statistics versao 25. O nivel de significancia estatistica adotado neste estudo foi de 0,05.

O teste de Shapiro-Wilk mostrou que a maior parte das varidveis ndo possuia
distribuicao normal (Anexo C), o que direcionou a analise estatistica para métodos nao-
paramétricos. As variaveis de caracterizacdo da amostra e de descri¢ao com relagao ao trabalho
na embarca¢do foram mostradas em frequéncia (n) e porcentagem em relacdo ao n total. A
escala utilizada foi apresentada por meio de amplitude, pontuagdes minima e maxima, média,
desvio-padrdo e intervalo de confianca a 95%. Foi realizada andlise de correlagdo bivariada
entre as variaveis numéricas da pesquisa por meio do calculo do coeficiente de correlagcdo de
Spearman. Entre as varidveis numéricas e dicotomicas, foi calculado o coeficiente de correlacao
ponto-bisserial. A interpretacdo do tamanho do efeito foi realizada conforme proposto por
Evans (1996): muito fraca (de 0,00 a 0,19); fraca (de 0,20 a 0,39); moderada (de 0,40 a 0,59);
forte (de 0,60 a 0,79) e muito forte (de 0,80 a 0,99). Por fim, foi realizada a andlise de
agrupamento (clustering) entre as varaveis, incluindo as categorias das varidveis qualitativas.
O numero de agrupamentos foi inicialmente obtido pelo método hierarquico. Em seguida, foi
rodado o método de agrupamento ndo-hierarquico (K-Means) com o numero de grupos
definido, por meio do qual se obteve o peso da influéncia de cada viavel no modelo de
agrupamento proposto.

Com relagdo as pontuacdes das escalas brutas da Escala QVT, estas foram
transformadas em uma escala de 0 a 100 para comparacdo com os dados esperados, segundo

descritos por Reis Junior, Pilatti e Pedroso (2011). Para tanto, utilizou-se da seguinte formula:
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Pontuagdo padronizada ¢-100 = (100/(Pontmax-Pontmin))*(Pontyrta-Pontmin)

Onde:
Pontmax = pontuacdo maxima possivel na subescala
Pontmin = pontuagdo minima possivel na subescala

Pontyria = pontuagao bruta obtida na pontuacio da subescala

7.2.3 Resultados quantitativos

Os participantes desta pesquisa compuseram uma populacdo de 30 profissionais
maritimos, embarcados em navios brasileiros de bandeira nacional, todos do sexo masculino,
oficiais da se¢ao de Nautica, sendo 13 (43,33%) Comandantes; 4 (13,33%) Imediatos; 6 (20%)
Primeiros Oficiais de Nautica; e 7 (23,33%) Segundos Oficiais de Nautica.

A idade média da amostra foi de 42,5 anos. O mais novo participante tinha 24 anos e o
mais velho, 68 anos. Quanto ao tempo de carreira, os dados variaram entre 15 dias e 45 anos,

compondo uma média de 17,6 anos.

Tabela 1 — Idade dos participantes (n=30)

M (DP) Mediana Minimo Maximo 1C95%
42,5 (14,0) 38 24 68 37,3-47,7

Fonte: Dados da pesquisa, 2022.
Nota: M(DP): média e desvio-padrao; IC 95%: intervalo de confianca a 95%

A maior parte das participantes desta pesquisa possui relacionamento estavel ha pelo
menos 11 anos € mora com a familia nuclear® com até quatro pessoas residentes na moradia
(56,5%) (Tabela 2). Metade possui filhos e, destes filhos, a maioria (60,0%) ¢ maior de idade.
A maior parte possui suporte de familiares proximos. A renda de até 30 salarios-minimos foi
reportada por grande parte dos participantes (73,3%). Quase a totalidade dos participantes
possui o saldrio como principal fonte de renda e tem ensino superior completo (96,7%). A

classificag@o socioecondmica de 76,7% dos participantes foi pelo menos média.

8 Na descri¢do da moradia, utilizou-se o termo familia nuclear para definir um grupo familiar composto por um
casal de adultos, com ou sem filhos. A familia extensa ou estendida é aquela composta por mae, pai, avos, tios,
primos e netos.



Tabela 2 — Caracterizacio socioeconomica da amostra
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n (%)
(n=30)
Idade
20-29 6 (20,0%)
30-39 10 (33,3%)
40 - 49 4 (13,3%)
50-59 4 (13,3%)
60 — 69 6 (20,0%)
Mora com quem?
Sozinho 5(16,7%)
Familia nuclear 19 (63,3%)
Familia estendida (pais) 6 (20,0%)

Residentes na familia
la2
3a4
5a6

Possui relagao estavel?
Nao
Sim

Tempo na relagao (n=23)

15 (50,0%)
13 (43,3%)
2 (6,7%)

7 (23,3%)
23 (76,7%)

Até 5 anos 6 (26,1%)

de 6 a 10 anos 4 (17,4%)

11 anos ou mais 13 (56,5%)
Filhos

0 15 (50,0%)

1 5(16,7%)

2 6 (20,0%)

3 4 (13,3%)
Possui filho menor de idade (n=15)

Nao 6 (60,0%)

Sim 9 (40,0%)
Possui suporte de parentes proximos?

Nao 6 (20,0%)

Sim 24 (80,0%)
Renda

de4a9SM 1 (3,3%)

9al15SM 11 (36,7%)

15a30 SM 10 (33,3%)

30260 SM 7 (23,4%)

60 SM ou mais

1 (3,3%)
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Variavel (?15?0))

Habitagao — situagao

Alugada 2 (6,7%)

Financiada 1 (3,3%)

Propria 27 (90,0%)
Habitagao — condi¢ao

Boa 8 (26,7%)

Otima 22 (73,3%)
Ocupagao

Empresarios 3 (10,0%)

Profissionais liberais autonomos 8 (26,7%)

Trabalhadores assalariados administrativos, técnicos e cientificos 12 (40,0%)

Trabalhadores assalariados da producao, bens e servigos da administracao 1 (3,3%)

Trabalhadores da alta administragao 4 (13,4%)

Trabalhadores por conta propria com empregado 1 (3,3%)

Trabalhadores por conta propria sem empregado 1 (3,3%)
Classificag¢ao socioeconomica

Média inferior 7 (23,3%)

Média 21 (70,0%)

Média superior 2 (6,7%)

Fonte: Dados da pesquisa, 2022
Nota: SM: salarios minimos

A Tabela 3 mostra os dados dos participantes relacionados ao trabalho na embarcagao.

Ali podemos verificar que a amostra estd bem distribuida por tipo de navio e tempo de carreira.

Hé uma divisao equilibrada entre participantes com até¢ dez anos de carreira e aqueles com mais

de dez anos de carreira (50,0%). A maioria possui regime de embarque de 60x60 (56,6%), ndo

possui fun¢do extra (86,6%) e nem formacgao externa (66,7%).



Tabela 3 — Dados caracteristicos do trabalho na embarcacao
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Variavel

n (%) - (n=30)

Tipo de navio
Container
Petroleiro
Quimico

Posto a bordo

Segundo Oficial de Nautica
Primeiro oficial de nautica

Imediato
Comandante

Regime de embarque (dias)

56 x 56
60 x 60
90 x 90
Possui fungao extra?
Nao
Sim
Qual funcao extra? (n=4)
Enfermaria
Gestor
Possui formacao externa?
Nao
Sim
Tempo de carreira
Até 5 anos
de 6 a 10 anos

de 11 a 20 anos
20 anos ou mais

11 (36,7%)
6 (20,0%)
13 (43,3%)

7 (23,4%)
6 (20,0%)
4 (13,3%)
13 (43,3%)

8 (26,7%)
17 (56,6%)
5(16,7%)

26 (86,7%)
4 (13,3%)

1 (25,0%)
3 (75,0%)

20 (66,7%)
10 (33,3%)

5 (16,7%)
10 (33,3%)
5(16,7%)
10 (33,3%)

Fonte: Dados da pesquisa, 2022
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A Tabela 4 mostra as pontuacdes de medidas de dispersdo das pontuagdes dos

participantes na escala QVT.

Tabela 4 — Pontuacio da escala QVT (n=30)

Escala Amplitude Minimo Méaximo M (DP) IC 95%
QVT fisica/saude 2,82 4,47 3,74 (0,38) 3,60 —3,88
QVT psicologico 3,00 4,50 3,86 (0,39) 3,72 —-4,00
QVT pessoal 1-5 3,50 4,75 4,19 (0,32) 4,07 -4,31
QVT profissional 3,00 4,43 3,77 (0,33) 3,65-3,90
QVT Total 3,24 4,50 3,89 (0,29) 3,78 — 4,00

Fonte: Dados da pesquisa, 2022
Nota. M(DP): média e desvio-padro; IC 95%: intervalo de confianca a 95%; QVT: Escala de Avaliacdo da
Qualidade de Vida no Trabalho

Na Tabela 5, temos as pontuagdes padronizadas (de 0 a 100 pontos) da escala QVT.

Tabela 5 — Pontuacio padronizada da escala QVT (n=30)

Escala Amplitude Minimo Méximo M (DP) IC 95%

QVT fisica/satde 45,5 86,8 68,5 (9,6) 64,9-72,1
QVT psicologico 50,0 87,5 71,6 (9,7) 68,0-75,2
QVT pessoal 0-100 62,5 93,8 79,8 (7,9) 76,8-82,7
QVT profissional 50,0 85,8 69,4 (8,4) 66,2-72,5
QVT Total 56,0 87,5 72,3 (7,3) 69,5-75,0

Fonte: Dados da pesquisa, 2022
Nota. M(DP): média e desvio-padrdo; IC 95%: intervalo de confianca a 95%; QVT: Escala de Avaliacdo da
Qualidade de Vida no Trabalho

As pontuagdes padronizadas foram classificadas entre “satisfatorio” e “muito
satisfatorio” (Tabela 6), de acordo com o proposto pelos autores (REIS JUNIOR; PILATTI;
PEDROSO, 2012) e apresentado no Quadro 1, se¢do 6.7.1.
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Tabela 6 — Classificacio da pontuacio total da escala QVT

n (%
Classificacao (ni 3 0))
Muito insatisfatorio 0 (0,0%)
Insatisfatorio 0 (0,0%)
Neutro 0 (0,0%)
Satisfatorio 20 (66,7%)
Muito satisfatorio 10 (33,3%)

Fonte: Dados da pesquisa, 2022.

Na Figura 4, temos a demonstragao das pontuagdes do QVT em forma gréfica.

Figura 4 — Grafico das pontuagdes padronizadas da escala QVT

Pontuacdes do QVT

100
90

80

70
6
5
4
3
2
1
0

Fisico Psicoldgico Pessoal Profissional Total

o

o

o

o

o

o

Fonte: Dados da pesquisa, 2022.
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Como pode ser observado nos dados quantitativos, a grande maioria dos maritimos
entrevistados estd em uma relacdo estavel (n=23), com uma parte consideravel (n=13) em um
relacionamento de mais de uma década. Possuem casa propria (n=27) e coabitam com sua
familia nuclear ou estendida (n=25). Em sua maioria (n=24), t€ém rede de apoio que inclui algum
parente proximo que lhes possam dar apoio para lidarem com questdes derivadas de seu
afastamento devido ao trabalho.

No aspecto financeiro, se veem como classe média (n=30), enquadrando-se na
classificacdo socioecondmica Média segundo a metodologia de Graciano e Lehfeld (2010).
Tém uma boa situagdo econdmica quando comparados a realidade brasileira’, recebendo
salarios que variam entre nove e 30 salarios-minimos (n=21), a depender do ranking a bordo.

Com respeito ao regime de trabalho, ainda que haja alguma diferenciagdo no tempo de
embarque, o esquema de embarque x folga seguiu, em todos os casos, a propor¢do de um para
um, com o tempo de folga ¢ igual ao tempo embarcado (n=30). Tendem a ndo acumular fung¢des
extras (n=26) e, em sua maioria, ndo tém formacao outra que ndo aquela vinculada a Marinha
Mercante (n=20). A maioria dos que tém outra formacao, graduaram-se antes de iniciarem a
profissdao de maritimo (n=9).

No que tange aos niveis de qualidade de vida no trabalho, os resultados obtidos com a
ferramenta QWLQ-78 colocam os niveis de QVT dos maritimos como satisfatorio ou muito
satisfatorio (n=30). Os dados coletados por dimensdo da qualidade de vida apontam leve
redugdo do nivel de QVT na dimensao fisica/saude e leve aumento na dimensao pessoal, quando
esses dominios sao comparados aos demais. Ressaltamos que a dimensao fisica/saude aborda
aspectos relacionados a processos de satide, doenca e habitos saudéveis no ambiente laboral, ao
passo que a dimensdo pessoal aborda crencas do sujeito e aspectos culturais que podem,
eventualmente, influenciar sua relagao com o trabalho (REIS JUNIOR; PILATTI; PEDROSO,
2012).

7.3 Analise qualitativa

7.3.1 Metodologia de analise

Dada a grande proximidade do pesquisador com o assunto pesquisado e visando uma

analise mais precisa, optou-se pelo uso do software de analise textual IRaMuTeq, como forma

% Referéncia: Pesquisa nacional por amostra de domicilios 1999 [CD-ROM]. Microdados. Rio de Janeiro: IBGE,
2000
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de criar um distanciamento entre o pesquisador e os dados obtidos, evitando assim que a
experiéncia prévia do pesquisador se confundisse com a experiéncia relatada pelos
entrevistados.

Utilizou-se o método da classificagdo hierarquica descendente (CHD), um dos cinco
métodos utilizados pelo software, por meio do qual ¢ realizada a classificagdo dos segmentos
de texto em funcdo de seus vocabuldrios. Assim, a partir de um corpus original, palavras
estatisticamente significativas sao agrupadas. Essa analise busca classes de Unidades de
Contexto Elementar — UCE que, ao mesmo tempo, possuem vocabulario semelhante entre si e
diferente das demais classes (CAMARGO; JUSTO, 2013a). As classes assim obtidas foram,

entdo, interpretadas a luz da teoria.

7.3.2 Resultados qualitativos

Segundo Souza et al. (2018), trés etapas envolvem a andlise por meio do método CHD:
a preparacao e codificagdo inicial, a classificacdo hierarquica descendente e a interpretagdo das
classes.

A primeira etapa, preparacgdo inicial do texto, envolveu a transcri¢do das mais de 25
horas de entrevistas para a constituicdo do corpus de andlise. Camargo e Justo (2013b)
escrevem que o corpus deve ter ndo menos que 20 textos. No caso desta pesquisa, as 30
entrevistas resultaram em um total de 407 textos ou Unidades de Contexto Inicial — UCI,
numero significativamente acima do minimo exigido.

Na composi¢do do corpus de andlise, as 407 UCI foram separadas por linhas de
comando, compreendendo trés varidveis: *n=segmento de texto ou resposta para pergunta,
*p=ntimero da pergunta a que se refere o texto e *g=grupo. As perguntas do entrevistador foram
suprimidas, mantendo-se tdo somente as respostas dos participantes.

O texto, revisado e corrigido, foi salvo como documento de texto com codificacdo de
caracteres padrdo Unicode Transformation Format 8 bit codeunits — UTF-8 e inserido no
software. O corpus textual foi, entdo, lematizado pelo sistema para analise. Lematizacao,
conforme escrevem Camargo e Justo (2013b), ¢ aqui considerada como o ato de deflexionar as

2 (13 2 (13

palavras de uma mesma origem. Assim, “temos”, “tens”, “teria” e similares pertencem ao
mesmo “lema”, que ¢ a palavra “ter”, que sera considerada em andlise. Por isso, em alguns
diagramas, a palavras “Marinha” aparece como “Marinho”.

O processamento, realizado em um minuto e 27 segundos, classificou 3.135 UCE, das

quais 2.855, foram utilizadas, um aproveitamento de 91,07%. Sousa (2021) esclarece que o
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grau de aproveitamento de segmentos de texto estd relacionado & homogeneidade do corpus.
Normalmente, em discursos orais, esse nivel de aproveitamento tende a ser baixo. Analises do
tipo CHD, como a desenvolvida neste estudo, exigem que haja um aproveitamento minimo de
75%, com alguns autores mencionando a possibilidade de um aproveitamento um pouco menor,
na ordem dos 70% (CAMARGO; JUSTO, 2013b).

Em seguida, o software utilizou os segmentos de texto para identificar vocabulos
padronizados segundo dicionario padrao da lingua e lista de formas reduzidas que sdo geradas
pela indexacdo do corpus. Feito isso, o sistema buscou uma légica de correlagdo entre as raizes
das formas, distinguindo, assim, classes.

As classes e os termos nelas agrupados foram organizados, entdo, na forma de um
dendrograma, que representa a quantidade e frequéncia absoluta dos termos e o valor de qui-
quadrado agregado. Na Figura 5, temos o dendograma resultante das classes obtidas na andlise

do corpus deste estudo.

Figura 5 — Dendograma de classes obtidas na analise

- -
o -

Fonte: Dados da pesquisa, 2022

A leitura do grafico se faz da esquerda para direita. Observe-se que as partigdes foram

sendo feitas sucessivamente no corpus até que se chegasse as cinco classes finais. Assim,



86

inicialmente o corpus foi dividido em dois sub-corpus. O primeiro deu origem a classe 5, com
501 UCE, correspondentes a aproximadamente 16% do total. O segundo dos sub-corpus sofreu
nova divisao, uma delas dando origem a classe 4, com 357 UCE, ou cerca de 11,4% do total. A
outra sofre nova divisao, originando a classe 3, com 1.091 UCE, 34,8% do total, e as classes 1
e 2, respectivamente com 432 UCE (13,8%) e 755 UCE (24,1%). Segundo Camargo e Justo
(2013b), quando as classes se mostram estaveis, isto ¢, quando sdo compostas de unidades de
segmentos de texto com vocabulario semelhante, o sistema da por concluida a analise.

Na Figura 6, podemos observar um segundo grafico em que sao mostrados os vocabulos

mais presentes em cada classe.

Figura 6 — Dendograma com a porcentagem de UCE por classe e palavras com maior
qui-quadrado (x2)

classe 5 classe 4 clazse 3 classe 2 classe 1
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Fonte: Dados da pesquisa, 2022

Ao observarmos a Figura 7 — Representagao fatorial dos dados, podemos perceber que

as classes tematicas 3, 4 e 5 — em verde, azul e rosa no grafico — estdo claramente separadas. Ja
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as classes 1 e 2 — em vermelho e cinza — parecem interligadas. Foram necessarias varias

interagdes de analise para que o software obtivesse classes estaveis.

facteur 2 - 28.77 %%

Figura 7 — Representac¢io fatorial dos dados
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Fonte: Dados da pesquisa, 2022

O arquivo final da analise textual do software foi o Corpus em Couleur, um arquivo em

que ¢ possivel visualizar os segmentos de texto caracteristico de cada classe, coloridos no

mesmo padrao do dendograma. A leitura das palavras em destaque (Figura 7, em conjunto com

os trechos do Corpus em Couleur, possibilitaram com que se interpretasse as classes obtidas

dentro do contexto do fendmeno pesquisado — a experiéncia dos maritimos brasileiros

embarcados em navios de bandeira nacional.

Nesse sentido, a classe 5 foi associada a rotina de bordo que, dado o regime de trabalho

e confinamento, parece denotar a for¢ca com que essa tematica atua nas vidas dos participantes.
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A classe 4 foi associada a permanéncia do maritimo na carreira. A classe 3, a persona “homem
do mar”. A classe 2 se refere aos problemas do maritimo com o trabalho embarcado e,
finalmente, a classe 1, aos problemas enfrentados quando o maritimo se relaciona com o mundo
em terra. Pela definicao das tematicas, pode-se agora mais claramente perceber a dificuldade

enfrentada pelo soffware em distinguir as classes 1 e 2.

7.3.2.1 Classe 5 — Rotina a bordo

A classe 5 foi a primeira que pdde ser distinguida pelo sistema. Foi denominada, de
acordo com seu contetido, “Rotina a bordo”. Cobre desde aspectos do regime de embarque até
o regime de trabalho.

Na revisdo de pesquisas deste estudo, foram apresentados varios artigos que apontavam
para: (a) o prolongado periodo de trabalho diario dos maritimos (OLDENBURG; JENSEN,
2019a); (b) fadiga, soliddo e perturbagdes de sono como os maiores estressores associados ao
trabalho embarcado (CAROTENUTO et al., 2012); e (c) a existéncia de todo um grupo de
estressores fisicos, psicossociais € organizacionais que atuam sobre o maritimo (GEORGIEVA,
2019). Todos esses pontos puderam ser observados clara e explicitamente no discurso dos
entrevistados, permeando todos os relatos, ndo importando qual o assunto discutido. Isso ficou
patente na relativa facilidade com que a classe pdde ser identificada pelo software, logo na
primeira interagao.

Assim, por exemplo, nenhum dos participantes descreveu uma rotina inferior a dez
horas de trabalho por dia, sendo o mais usual um periodo acima de doze horas de trabalho

diarias. Conforme descrevem:

E, na realidade, 24 horas por dia. Principalmente pela fung¢io que desempenho
hoje a bordo. Sempre ligado. Sempre preocupado (participante #4);

[...] estando a bordo, querendo ou ndo, a prioridade acaba sendo o nosso
trabalho. Isso porque a gente ndo tem um horario fixo para fazermos o que
bem quisermos. A manobra ndo tem horario, por exemplo. Pode ser de manha,
de tarde, de madrugada. Dentro ou fora de seu horario de servigo. E, muitas
vezes, a familia acaba ficando em segundo plano. Ndo porque queremos, mas
por uma necessidade. O trabalho estd em primeiro lugar quando estamos a
bordo (participante #14);

As vezes, até no horario de descanso estou no trabalho, estou pronto para
qualquer a eventualidade, qualquer necessidade, qualquer emergéncia. Entdo,
desde 0 momento em que eu piso aqui, eu estou trabalhando todos os dias
(participante #21);
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Mais incisivamente, os achados da pesquisa estdo em consonancia com os achados de
Oldenburg e Jensen (2019a), que apontaram para um nimero médio de horas trabalhadas de

10,3 horas, mas muitas vezes atingindo 15,2 horas didrias.

No geral, eu diria que, por dia, eu trabalho cerca de onze horas, alguma coisa
desse tipo. (participante #8)

A empresa pede pra gente fazer umas duas horas [extras], mas fica mais. No
geral, dez a doze horas por dia. (participante #9).

Eu diria que, numa média, se eu estiver querendo relaxar mesmo, vou
trabalhar pelo menos dez horas por dia. Por exemplo, num domingo, em
viagem. Normalmente, no restante da semana, vai ser um pouco mais. Umas
doze a quatorze horas. (participante #14)

Quando embarcados, os maritimos consultados relataram uma rotina que contempla
cerca de dez horas diarias, particionadas ao longo do dia, que devem ser divididas entre sono e
lazer. Como descreveu o participante #14: “[...] eu ndo consigo dormir oito horas seguidas.

Normalmente, meu sono ¢ quebrado. Eu durmo cinco horas, depois mais duas ou trés”.

7.3.2.2 Classe 4 — Ingresso e permanéncia

Derivada da classe “Rotina”, temos a classe 4, que foi denominada “Ingresso e
permanéncia”. Nessa classe, o sistema concatenou trechos em que os participantes ponderam
sobre seu caminho na carreira.

A revisao de pesquisas deste trabalho nao pode observar informacgdes sobre o que leva
0 maritimo para a profissdo nem sobre o que o mantém nela. O que se pode constatar na
entrevista foi que, de modo geral, os participantes relataram terem passado por momentos pré-
formacgdo em que se aproximaram de alguma forca militar, seja sendo aluno do Colégio Militar
de sua cidade, de uma escola de formacdo da Marinha, Exército ou Aerondutica, seja por

afinidade ou algum tipo de reforco familiar.

Eu era o cagula de seis irmdos. [...]. O segundo, foi para a AMAN!?. Meu pai
enchia a boca para falar dele. [...] E os outros trés filhos, [...] ele queria que
fossemos também militares [...]. (participante #3)

10 Academia Militar das Agulhas Negras. Escola de ensino superior do Exército, situada em Resende, RJ.
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Na época, o0 meu sonho de carreira era ser da For¢a Aérea. Nao consegui. Dai,
descobri que poderia ser piloto de helicoptero da Marinha. (participante #4)

O que me levou foi a formagao escolar. Era atrativa, por ser uma escola militar.
(participante #5)

Essa propensao a uma aproximacgao inicial passa a ser refor¢ada por dois aspectos: um
encantamento pelo aspecto financeiro — promessa de ganhos acima do mercado — e a
possibilidade de conhecerem o mundo. Apds alguns anos na profissdo, chocam-se com a
inevitavel realidade do trabalhar embarcado. Nesse momento, veem-se presos a ideia de que
ndo receberiam salario similar caso trabalhassem em terra e isso os leva, em sua maioria
(83,33%), a resignagdo e a buscar meios de ndo sentir a saudade, a auséncia, a falta da rotina de
vida em terra. Paralelamente, desenvolvem-se planos de um futuro idilico, longe do ambiente

naval.

Vocé aceita a fungdo, mas paga por ela. Mas tem um bom retorno financeiro.
Esse nosso esfor¢o aqui é porque a compensagao financeira ¢ maior do que a
gente vislumbraria se fizéssemos algo com a nossa qualificagdo em terra. A
questdo financeira ¢ muito relevante. Pelo menos para mim. (participante #15)

Acabei vendo, na Marinha Mercante, uma alternativa para poder ajudar a
minha m&e e ter um retorno financeiro melhor para minha vida futura. E, desde
entdo, estou aqui. Porque a carreira de professor ndo paga tdo bem quanto a
Marinha Mercante. (participante #18)

Dentre os meios para nao sentir essa falta, ressalta-se o foco no trabalho, usado

declaradamente por 20 dos 30 entrevistados (66,66%).

Com o afastamento de casa, ¢ resignagdo. Isso eu aprendi quando eu passei
doze anos sem viajar ¢ voltei a viajar em 2004. Quando eu entrei no camarote
e fechei a porta a primeira vez depois de doze anos, eu me perguntei o que eu
estava fazendo ali. Mas era uma necessidade de sobrevivéncia. Eu ndo ia
passar fome. Eu podia arranjar outro emprego em terra, mas era uma questio
de sobrevivéncia. Entdo, para lidar com a auséncia de casa, resignacdo. Eu sei
que passa, assim como tudo passa. (participante #3)

E o jeito que vocé encontra de se consolar. E basicamente um “aceita, cara”,
mas nao de forma negativa. Eu, pelo menos, carrego de uma forma positiva e
procuro interpretar como uma recompensa depois de um grande trabalho. E
como se vocé abrisse a cerveja da sexta-feira, no final do expediente. E tipo
isso, s6 que com um periodo mais longo. Entdo, algumas coisas vocé aceita e,
com o tempo vocé passa a sentir menos falta. Se adapta. (participante #5)

Eu leio alguma coisa ou tiro o foco, vou fazer alguma coisa, vou trabalhar.
“Ferrugem-terapia” que a gente fala. Pego uma paleteira e me meto nesses
buracos ai. S6 saio quando ja estou com isso daqui doendo de tanto fazer forga.
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Al eu saio. Ai ja estou cansado, pego ¢ durmo. Porque dormir é bom. Tu
dorme, acorda e ja tem que trabalhar de novo. Entdo, passa rapido. Entdo,
geralmente, procuro trabalho. Foco no trabalho afasta a saudade. (participante
#11)

7.3.2.3 Classe 3 — Persona “homem do mar”

A interagdo seguinte da andlise trouxe a classe 3, com o mais alto nimero de UCE
associado — 1.091 UCE ou 34,8% do total. Inicialmente, essa classe parecia se tratar da relagdo
do maritimo com o seu trabalho, os pontos positivos e negativos que vé€ na atividade e como
lida com isso, mas, a partir de uma perspectiva mais ampla, foi possivel observar que os trechos
separados pelo sistema falam do trabalhar como forma de ndo sentir falta das coisas de terra,
falam da negacdo da saudade, da busca da resignacdo, da necessidade de se encaixar em um
papel que, muitas vezes, estd além daquele para o qual foram treinados, dentre tantas outras
caracteristicas que tornaram possivel identificar essa classe com a propria persona do “homem
do mar”.

Como mencionado, entendeu-se que os comportamentos caracteristicos associados a
persona do “homem do mar” podem ser resumidos em:

1. Perceber-se “especial” por ser “homem do mar” - “safo”;

2. Afastamento da subjetividade — “nao pensar para nao sentir”;

3. Trabalhar compulsivamente — langar-se ao trabalho de forma intensa ,“trabalhar para
nao sentir”;

4. Isolamento social — relagdes superficiais a bordo, poucas relagdes sociais em terra,
sentir-se soO;

5. Sensac¢do de nao ter o trabalho reconhecido, desmerecer o proprio trabalho.

Tais caracteristicas puderam ser observadas nessa classe, dai sua denominagdo. O
movimento de se perceber especial ainda que possa ter sido observado em 20 dos participantes

(66,66%), ndo pode ser observado em todos.

[...] entdo, eu acho que o maritimo tem esse sentimento de identidade, de ser
marinheiro, e ele se vé como se vivesse numa realidade paralela, onde ele
soubesse de coisas que a maioria das pessoas ndo sabem, como se ele tivesse
ido para lugares onde a maioria ndo foi, vivido coisas que a maioria nao viveu.
Entdo, eu acho que essa frase busca ressaltar isso e, por tras disso, ha um
sentimento de orgulho. Um sentimento de orgulho em si, em ser o que se €.
Eu acho que ¢ dessa forma que eu enxergo. (Participante #5)
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Entdo, ¢ como eu sempre digo, isso aqui ¢ um estilo de vida. Nem todo mundo
consegue se acostumar. (participante #30)

O trabalhar, como forma de lidar com a saudade ou a falta de algo, foi mencionado por

20 dos participantes (66,66%). O isolamento social, por todos os entrevistados (100%).

Enquanto vocé esta em terra, todo mundo esta aqui do seu lado, e vocé sempre
tem alguém. Aqui, ndo. Vocé esta sozinho. Esta s6 vocé, Deus, o mar e mais
ninguém. (participante #2)

[...] por exemplo, essa questdo de ficar perto da familia, de ver o crescimento
de um filho, de estar junto da familia em uma data importante, sdo coisas que
geralmente as pessoas levam em consideragao, e eu acho que a gente abre um
pouco mao disso (participante #7)

Saudade da minha esposa, eu lido mandando mensagem. Digo que esta tudo
bem, que daqui a pouco nos veremos. E eu procuro me concentrar bem no
trabalho quando estou aqui. Procuro focar no que estou fazendo para ndo me
dispersar e ndo estar nem la nem ca. As vezes ¢ bem dificil, mas eu tento. Foco
no trabalho para conseguir chegar aquele desembarque bom que eu falei. Para
conseguir desembarcar e ficar plenamente em casa. (participante #18)

O afastamento da subjetividade teve pouca expressao nos discursos — 20%. Ja a questao
do sentir o proprio trabalho desmerecido apareceu no discurso da maioria dos participantes.
Tanto com relagdo ao trabalho ndo ser reconhecido pela empresa, quanto a nao ter um

reconhecimento adequado da sociedade.

Eu estava até comentando: uma vez, a gente estava embarcado aqui no
réveillon. Ai, escutando o radio... a gente estava fundeado''. E, ai, aqueles
agradecimentos. Ndo ¢ que o radialista estava falando meia-noite ai, citou
“trocentas” profissoes. Gari, porteiros e ndo sei o qué que estavam trabalhando
meia-noite. Ai era uns cincoque estava aqui. A gente se olhou assim, eu falei,
“ai 6, mal sabe que quase tudo, a gente que traz ¢ a gente que leva”. Tipo, ¢
uma classe muito esquecida. Entdo, €... a gente vive no limbo [...] (participante
#11)

Pontos negativos ¢ quando os profissionais que estdo em terra, do RH da nossa
empresa, eles ndo entendem os nossos anseios. (participante #8)

Na nossa época, ninguém sabia o que era a Marinha Mercante. Vocé falava
que trabalhava em um navio, na Marinha, logo se pensava em Marinha de
Guerra ou navios de passageiros. Eu dizia ndo, cara. O que vocé come, veste,
o minério que vai embora, o trigo, vem em navios de carga. E eu trabalho
nisso. Ai se desinteressavam. (participante #3)

11 Quando a embarcagdo estd ancorada em um local protegido
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A nossa profissdo nunca foi valorizada ou reconhecida. (participante #3)

7.3.2.4 Classe 2 — Relacoes eu-eu

As classes 1 e 2 se misturam. Como pdde ser observado nas figuras 6 ¢ 7, foram as
ultimas a serem identificadas pelo sistema e, realmente, tocam no mesmo ponto, mas por
angulos diferentes. Representam as questdes enfrentadas pelo maritimo com relagdo ao
trabalhar embarcado. A classe 2 diz respeito a essas questdes a partir de uma dimensao pessoal.
Como ele se sente com relagdo a seu trabalho. Seriam as questdes que emergem na relacao eu-
eu durante o embarque. Ja a classe 1 se refere as questdes das relagdes com outras instancias,
sejam elas empresa, social/ familiar ou mesmo outros tripulantes. Seriam as questdes que
emergem na relagdo eu-outro.

Na relagdo eu-eu, o sentimento de impoténcia ante os problemas externos surge como a

maior questdo. Todos os participantes (100%) trouxeram relatos nesse sentido.

Ento, sdo coisas que a gente abre mio. E realmente uma vida muito dificil.
Sdo momentos de tristeza na nossa vida. Perder um parente e vocé€ ndo estar
la para dar um ultimo adeus. Mas faz parte da nossa vida. (participante #17)

Entdo, ele tem um filho, mas ele ndo esta ali para ajudar porque o trabalho te
distancia disso. Entdo, talvez ndo incomode tanto hoje no sentido da
comunicacdo, mas, de certa forma, incomoda. Meu alcance ndo ¢ tanto como
eu gostaria. Nao posso dar o apoio que gostaria de dar. (participante #9)

Minha esposa passou mal. Fico triste por ndo poder fazer nada. Por mais que
tenha pessoas de confianga ao lado dela que podem prestar todo apoio, eu
gostaria de estar 1a. E como se eu estivesse sendo substituido. (participante
#14)

Para lidarem com esse sentimento de impoténcia, além do foco no trabalho, decorrente
da acdo da persona, citada anteriormente, também foi possivel observar o uso da internet.
Segundo o relato dos participantes, a disponibilidade ndo ¢ constante, com dias de falhas de
cobertura, e a velocidade disponibilizada muitas vezes s6 permite a troca de mensagens
assincronas. Apesar dessas limitagdes, o uso da rede lhes permite aplacar um pouco a sensagao
de distanciamento, substituindo-a, ainda que temporariamente, pela sensa¢do de que
conseguem, de alguma forma, participar da vida social fora dos limites impostos pelo trabalho

a bordo.

Nos intervalos, depois do almogo, vou descansar um pouco. Sento na poltrona
e fico vendo as noticias, 0 Whatsapp. Nao tem internet para assistir o Y outube.
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Nesse embarque, passou a ser bloqueado porque estava influenciando no
acesso ao trabalho. Isso ai ficou ruim, porque, com o Youtube, vocé escutava
musica, tinha aula de inglés, varias coisas. Até reportagem, politica e coisas
assim. Entdo, agora, eu recebo muito pelo Whatsapp links do Youtube, mas
ndo posso ver. S6 quando chego no porto. Esse bloqueio da internet atrapalhou

um pouco. Videochamada consegue, mas, mas o YouTube nio. (participante
#6)

Eu sinto falta da minha familia, sinto falta dos meus filhos, sinto falta da minha
mulher, muita falta dos meus filhos, sinto muita falta de estar perto. De poder
levar para a escola, arrumar de manha, gosto muito disso. De cuidar da minha
familia. Isso eu sinto muita falta. Apenas disso. E uma coisa particular, eu nio
tenho muitos amigos. Eu gosto muito de estar em casa. Gosto de estar dentro
da minha casa. A maneira de lidar é s6 mesmo essa troca de informacéo. E
como ecu falei, as vezes um dia estressante, muito estressante ¢, final do dia,
eu poder ver meus filhos, eles falarem comigo, ver uma brincadeira, ou uma
bagunga, ver a minha esposa, e conversar com ela, me abrir, desabafar esse
estresse, me da certo alivio para poder dormir tranquilo. (participante #24)

Menos participantes citaram diretamente o confinamento, trazido por apenas 16 dos
entrevistados (53,33%) e, muitas vezes, descrito como “privagdo de liberdade” ou
“impossibilidade de fazer o que eu quero, na hora que quero”. Cabe, porém, ressaltar que todos
(100%), mesmo os que ndo mencionaram o confinamento como uma questdo, abordaram a
impossibilidade de ir para terra durante o periodo de pandemia. Muitos descreveram isso como

a perda de uma “vélvula de escape”.

[...] porque a gente esta no confinamento. Isso piorou bastante também com a
pandemia. A gente ndo poder sair. Antes, as vezes, tinha aquela valvula de
escape, de so ir ali num cinema, sé ir num shopping, comprar uma coisa,
passear, ver um local diferente. Isso ajuda. (participante #9)

7.3.2.5 Classe 1 — Relagoes eu-outro

Na relagdo eu-outro, a superficialidade discutida relativa a persona “homem do mar”
volta a aparecer. As relagdes surgem permeadas por uma hierarquia que, se nao impede, ao
menos dificulta um aprofundamento. Nos relatos, muitas vezes, surgiu a diferenciacdo entre
amigos e colegas de trabalho, bem como a falta que se sente de uma relagdo mais profunda,
falta essa normalmente amenizada por contatos via internet durante o periodo de embarque. Em
conjunto com o foco no trabalho, as plataformas de comunicagao via internet compdem a forma

principal com que os maritimos lidam com o afastamento de sua vida em terra.

Porque existe bate-papo no saldo, na academia e tudo mais, somos todos
colegas de trabalho, mas ndo somos amigos mesmo. [...] Tem amigos e tem
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colegas a bordo. 90 por cento dos casos, eu ndo tenho amigos. Tenho colegas
de trabalho que eu dou ordens, que eu fago inspecdes de trabalho. (participante
#10)

Nao me abro muito com o pessoal de bordo. Nao sou de me abrir para amigos,
muito menos para os que sao soO colegas de trabalho. (participante #18)

Tenho muitos colegas, mas dificilmente me sento no meu camarote, ou fora
dele, para conversar algo mais, mais privado. (participante #24)

No Quadro 2 — Classes tematicas da experiéncia de trabalhar embarcado, temos o
resumo das classes tematicas observadas nos discursos

A forca do trabalho para os maritimos pdde ser percebida em varios aspectos dos dados.
Em primeiro lugar, na facilidade com que a tematica da rotina a bordo pode ser identificada
pelo software. Vérios dos estudos consultados ja apontavam para a importancia de questdes
relacionadas com a rotina de servigo a bordo (CAROTENUTO et al., 2012; GEORGIEVA,
2019; OLDENBURG; JENSEN, 2019a;), mas isso ficou ainda mais claro nos discursos
coletados.

Os participantes descreveram uma rotina minima em navega¢ao de dez horas. Rotina
esta que normalmente ultrapassa as doze horas quando em operacdo no porto. Para os
participantes, trabalhar "apenas" dez horas por dia ¢ considerado um dia tranquilo.

As descri¢des de suas rotinas apontam para alguns fatores operando em conjunto. Do
lado da organizagao, as rotinas de gerenciamento e manutenc¢ao ndo levam em consideragao as
manobras e operagdes, que demandam todos os membros da tripulagdo, estejam ou nao de
servico no horario. Isso afeta o descanso durante a operagdo, mas também posteriormente, pois
ha um actimulo de trabalho que ndo pode ser realizado no momento e acaba tendo que ser
compensado em viagem. Pela descri¢do, quanto mais operacional o navio, isto €, quanto mais
portos ele opera durante um determinado periodo, mais dificil essa compensacao. Esse acaimulo
de tarefas propicia que a ideia de que ha sempre algo a se fazer esteja presente na cultura do
grupo. Conforme relato de alguns participantes, o ato de descansar levanta questionamentos
dos pares e de si proprio, como se estar de folga ndo fosse certo ou esperado.

Ao mesmo tempo, a percepcao de que ha algo a ser feito permite ao maritimo lidar com

os sentimentos de falta, saudade e solidao. Conforme descreveu um dos participantes:

Porque, assim, tem coisa para fazer. Como eu digo, tem sempre algo para
fazer, mas se a gente for fazer tudo de uma vez, entdo a gente fica sem nada
para fazer aqui a bordo. E o tempo demora mais para passar, entdo ¢ sempre
bom ter algo para fazer. (participante #27)
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Acrescente-se a isso que, como mencionado anteriormente, por se tratar de uma
instituicdo total, as fronteiras entre trabalho e repouso estdo borradas. Vdrios participantes
citaram especificamente estarem em prontidio 24 horas por dia durante seu periodo de
embarque.

Por meio dos relatos, foi possivel identificar que a permanéncia na profissao envolve
dois aspectos essenciais: o financeiro e a folga. Em termos financeiros, o salario ¢ percebido
como superior ao que ganhariam em terra com formagao semelhante. Algo que parece atuar
também como motivador para que aspectos negativos possam ser superados. O regime folga x
embarque ¢ considerado bom, apesar de, conforme citaram, algumas vezes esse regime ser
alterado circunstancialmente — como ocorreu durante a recente pandemia da covid-19 entre
2020 e 2022. Nessa ocasido em especial, os periodos a bordo costumaram ser maiores que
aqueles em terra. Ainda assim, a possibilidade de passarem periodo em terra idéntico aquele
que passam a bordo ¢ interpretado como um ponto positivo da carreira. Em muitos discursos,
houve argumentos de que ndo ha profissdo em que se fique dois meses consecutivos de folga.

Os pontos positivos da profiss@o mais citados foram exatamente o aspecto financeiro e
o regime de trabalho. Além destes, incluem-se o orgulho da profissdo e a possibilidade de
conhecer novos povos e culturas. J4 os pontos negativos incluem o afastamento social e
familiar, a incapacidade de dar suporte presencial a familia, quando necessdrio, e o
confinamento.

Os pontos positivos citados nao sdo suficientes para amenizar o impacto dos conflitos
que decorrem desse regime de trabalho, em especial aqueles decorrentes das relagdes, tanto
dentro como fora do navio. Dentro do navio, a solugdo ¢ estabelecer relagdes superficiais,
instrumentais para o desempenho da fungdo, cordiais, mas sempre permeadas pela hierarquia.
J& fora do navio, eventos criticos como adoecimentos, acidentes e morte de entes queridos em
terra forgam os maritimos a encarar suas limitacdes. Na maior parte dos casos, consideraram-
se sortudos por poderem prover recursos financeiros para a familia em situacdes de crise, mas,
ao mesmo tempo, incomodados por ndo poderem oferecer suporte presencialmente. Ante o
choque, a forma de lidar passa pelo foco mais intenso no trabalho.

Os atributos do trabalho acabam gerando caracteristicas comuns entre os maritimos de
maneira tdo intensa que determinou a classe tematica com o mais alto nimero de UCE
associadas. Essas caracteristicas giram em torno do bom andamento do servigo, como se fosse
esperado de todos que se enquadrassem em certo papel — que denominamos de persona "homem
do mar" — para que o navio seja operado a contento. Dentre as caracteristicas comuns a todos

os entrevistados destacaram-se:
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Uma sensagdo de ser especial/diferente por ser "homem do mar" e, a0 mesmo
tempo, uma sensagdo de que exatamente por ser diferente, seu trabalho ndo ¢
devidamente reconhecido;

Um afastamento da subjetividade, em especial dos sentimentos, por meio do
trabalho compulsivo; e

O isolamento social a bordo — as relagdes estabelecidas no trabalho devem ser
suficientes para que haja um bom convivio, mas ndo tdo profundas que possam

gerar algum tipo de conflito.
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Quadro 2 — Classes tematicas da experiéncia de trabalhar embarcado

A EXPERIENCIA DE TRABALHAR EMBARCADO

Permanentemente em prontidao

Excesso de preocupagdes

Conflitos familia x deveres

Longas horas de trabalho (>10h) —
costumam fazer mais horas extras que o
exigido pela empresa

Sensacdo de que o maritimo ndo ¢ escutado
na criagdo das rotinas pela empresa
Indiferenciagdo trabalho x lazer — apenas
embarque x desembarque

Caréncia de sono/sono “quebrado”

Poucas opgoes de lazer/sacrificio de lazer em
prol da funcao

Isolamento/confinamento — intensificados
pela pandemia

Perda de foco = acidentes

Rotina mono6tona em viagem X rotina intensa
em operagao

Aproximacdo de alguma For¢a Armada no
periodo pré-formagao

Reforgamento socioeconomico — grupo
social ou pressdo financeira levam a pensar
na Marinha Mercante como solugdo possivel
Aproximacgdo por promessas de ganhos
acima do mercado e a possibilidade de
conhecer outros lugares/culturas

Ap0s inicio da carreira, retorno financeiro
acima da média ¢ fator importante na decisdo
de permanecer

Avanco na carreira torna cada vez mais
dificil a saida = resignagdo

Dificuldades da carreira sdo claras e, em
grande parte, conscientes, mas aceitas como
necessarias para a recompensa financeira
Poucos tém planos claros para futuro,
mesmo aqueles de maior idade.

Viséo do homem do mar como diferenciado/
orgulho da profissdo/sensacgao de que seu
trabalho ¢é benéfico

Afastamento dos sentimentos — falta/saudade
— pelo empenho/foco no trabalho

Percepgao de que muitas vezes ndo € ouvido
(pela empresa) ou reconhecido (pelos outros)
Relagdes a bordo tendem a ser mais
superficiais — relagdes de trabalho

Pouco compartilhamento de problemas/
sentimentos com colegas de trabalho —
mesmo 0s mais proximos

Trabalho compulsivo estimulado pela cultura
organizacional e da Marinha Mercante

Classe 5 — Rotina a bordo

Classe 4 — Ingresso e permanéncia

Classe 3 — Persona “homem do mar”

Sensacdo de impoténcia frente a problemas familiares .
Sensacao de privagdo de liberdade/ isolamento/ confinamento .

Sensacdo de perda de “valvula de escape”

Ansiedade relacionada ao embarque e ao desembarque
Tempo para se acostumar com navio no retorno a bordo .
Falta de familia/amigos — amenizada pela comunicag@o via internet .

saudade

Forte hierarquia permeando as relagoes
Poucos relacionamentos mais profundos
o Constantes interagdes virtuais com familia para amenizar sentimento de

Excesso de demandas/ cobrangas
Pouca consideragao pela experiéncia do maritimo

Classe 2 — Relacoes eu-eu

Classe 1 — Relacoes eu-outro

Fonte: Dados da pesquisa, 2022



99

7.4 Analise quali-quanti

Conforme descrevem Creswell e Plano Clark (2018), o nticleo de um estudo de métodos
mistos € o de convergir os resultados obtidos qualitativamente e quantitativamente. Nesse
sentido, as entrevistas transcritas foram analisadas e, a partir dai, foram geradas categorias, nas

quais os participantes foram classificados. Estas podem ser observadas na Tabela 7, a seguir.

Tabela 7 — Categorias presentes nas narrativas das entrevistas

Variavel n (%) - (n=30)
Perceber-se especial por ser "homem do mar”
Nao 10 (33,3%)

Sim

Afastamento subjetividade
Nao observado no discurso
Sim

Trabalho compulsivo
Nao observado no discurso
Sim

Isolamento social
Profundo
Reconhecido

Sentir-se reconhecido no trabalho

20 (66,7%)

24 (80,0%)
6 (20,0%)

10 (33,3%)
20 (66,7%)

1 (3,3%)
29 (96,7%)

Nao 10 (33,3%)
Sim 2 (6,7%)
Nao observado no discurso 18 (60,0%)
Aspectos positivos da profissdo
Retorno financeiro
Nao 14 (46,7%)
Sim 16 (53,3%)

Regime embarque x desembarque

Nao
Sim

14 (46,7%)
16 (53,3%)

Orgulho/gostar do que faz

Nao
Sim

12 (40,0%)
18 (60,0%)

Conhecer novos lugares, culturas, pessoas

Nao
Sim

21 (70,0%)
9 (30,0%)
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Variavel n (%) - (n=30)

Aspectos negativos da profissao

Afastamento social e familiar e/ou incapacidade de dar suporte presencial

Nao 0 (0,0%)

Sim 30 (100,0%)
Confinamento

Nao 14 (46,7%)

Sim 16 (53,3%)
Questdes relativas a relag@o servico x repouso durante o embarque

Nao 13 (43,3%)

Sim 17 (56,7%)
Formas de enfrentamento

Resignacao 25 (83,4%)

Negac¢do 4 (13,3%)

Adaptagdo 1 (3,3%)

Fonte: Dados da pesquisa, 2022

Os dados coletados apontam que os participantes, em sua maioria, percebem-se
especiais por serem maritimos (n=20), tendem a usar o trabalho como forma de lidarem com as
questdes relativas ao afastamento (n=20), reconhecem o isolamento social bem como a
incapacidade de dar um suporte presencial a suas familias (n=30) como pontos negativos da
carreira (n=30). Entretanto, sentem-se bem recompensados financeiramente (n=16),
consideram valido o regime de embarque x folga (n=16) e tém orgulho do que fazem (n=18).
A forma mais usada de enfrentamento dos aspectos negativos da carreira ¢ a resignagao (n=25).
Nao pdde ser observada alteracdo nos niveis de qualidade de vida no trabalho, sendo este
considerado satisfatorio em todas as dimensdes analisadas.

Com o objetivo de comparar os dados em funcdo dos diferentes tempos de carreira,

foram formados trés grupos, conforme descrito na Tabela 8 — Grupos por tempo de carreira.
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Tabela 8 — Grupos por tempo de carreira

. n (%)
Grupo Tempo de carreira (n=30)
A Até 7 anos 10 (33,3%)
B Mais de 7 e menos de 20 anos 10 (33,3%)
C Mais de 20 anos 10 (33,3%)

Fonte: Dados da pesquisa, 2022

Na Tabela 9, podemos verificar a comparagdo das pontuagdes padronizadas entre os trés
grupos. Nao houve diferencas estatisticamente significativas entre as médias de QVT total e
por dimensdes entre os grupos. Dito em outras palavras, a variagcdo do tempo de carreira parece

ndo influir na percep¢ao da QVT.

Tabela 9 — Pontuaciao padronizada da escala QVT por grupo

Dimensdes Grupo A Grupo B Grupo C p-valor’
M (DP) M (DP) M (DP)

QVT fisica/satde 713 (8,5) 67.8 (8,1) 66,3 (12,0) 0,492

QVT psicolodgico 70,5 (11,5) 70,5 (10,5) 73,8 (7,4) 0,789

QVT pessoal 80.2 (7.0) 773 (9.2) 81.9 (7.6) 0.242

QVT profissional 69.4(47) 66,5 (11,0) 72,1 8,1) 0,260

QVT Total 72.8 (6,0) 70,5 (3,6) 73,5 (1,6) 0.617

Fonte: Dados da pesquisa, 2022
Nota: M(DP): média e desvio-padrio; QVT: Escala de Avaliagdo da Qualidade de Vida no Trabalho
* Teste Kruskal Wallis

Na Tabela 10 — Categorias presentes nas narrativas das entrevistas por grupo, foram
analisadas as categorias do discurso entre os grupos por meio do teste do qui-quadrado. Foi
possivel observar que os elementos do Grupo A (até 7 anos) e do Grupo C (mais de 7 € menos
de 20 anos) tiveram resultados praticamente inversos nas categorias “Confinamento” (p=0,024)
e na “Questoes relativas a relagdo servigo x repouso durante o embarque” (p-0,007). Os dados
parecem sugerir que o tempo de carreira influencia a percep¢ao dos aspectos negativos da

carreira associados ao confinamento e ao regime de trabalho x folga.
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Grupo A GrupoB Grupo C

2

Variavel (n=10) (n=10) (n=10) Y

n (%) n (%) n (%)
Perceber-se especial por ser "homem do
mar”
Nao 3(30%) 3((30%) 4(40%) 0.861
Sim 7(70%) 7(70%) 6 (60%) ’
Afastamento subjetividade
Nao observado no discurso 8(80%) 9(90%)  7(70%) 0.535
Sim 2(20%) 1(10%) 3 (30%) ’
Trabalho compulsivo
Nao observado no discurso 6 (60%) 9(90%) 7 (70%) 0.058
Sim 4(40%) 1(10%) 3 (30%) ’
Isolamento social
Profundo 0 (0%) 0 (0%) 1 (10%)
Reconhecido (1018% ) (1018% ) 9 (90%) 0,335
Sentir-se reconhecido no trabalho
Nao 3(30%) 3(30%) 4(40%)
Sim 1(10%) 1(10%) 0 (0%) 0,878
Nao observado no discurso 6 (60%) 6(60%) 6 (60%)
Aspectos positivos
Retorno financeiro
Nao 5(50%) 4(40%) 5(50%) 0.875
Sim 5(50%) 6(60%) 5(50%) ’
Regime embarque x desembarque
Nao 3(30%) 6(60%) 5(50%) 0.392
Sim 7(70%) 4(40%) 5(50%) ’
Orgulho/gostar do que faz
Nao 5(50%) 6(60%) 1(10%) 0.054
Sim 5(50%) 4(40%) 9 (90%) ’
Conhecer novos lugares, culturas, pessoas
Nao 8(80%) 5(50%) 8 (80%) 0.240
Sim 2(20%) 5(50%) 2(20%) ’
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Grupo A GrupoB Grupo C

Variavel (n=10) (n=10) (n=10) %2
n (%) n (%) n (%)

Aspectos negativos

Afastamento social e familiar e/ou

incapacidade de dar suporte presencial

Nao 0 (0%) 0 (0%) 0 (0%)

. 10 o 0,999
Sim (100%)  (100%) 10 (100%)
Confinamento
Nao 2 (20%) 4(40%) 8 (80%) 0.024
Sim 8 (80%) 6(60%) 2 (20%) ’
Questdes relativas a relagdo servico x
repouso durante o embarque
Nao 1(10%) 4 (40%) 8 (80%) 0.007
Sim 9(90%) 6(60%) 2 (20%) ’
Formas de enfrentamento
Resignacao 7(70%)  9(90%) 9 (90%)

Negacao 2(20%) 1(10%) 1(10%) 0,588
Adaptagado 1(10%)  0(0%) 0 (0%)

Fonte: Dados da pesquisa, 2022

Foram analisadas as correlagdes bivariadas entre as varidveis numéricas e ordinais,

entre as variaveis dicotdmicas e as numéricas (Tabela 11). Buscou-se correlacionar eventuais

alteragcdes nos niveis de qualidade de vida no trabalho com as varidveis idade, estado civil,

filhos (idade e quantidade), tempo de profissdo, tipo de navio embarcado, ranking a bordo e

regime de embarque e folga, bem como aquelas observadas no discurso: perceber-se especial

por ser "homem do mar", afastamento da subjetividade, trabalhar compulsivo, isolamento

social, reconhecimento no trabalho, aspectos considerados positivos e negativos do trabalho

embarcado e formas de enfrentamento.

Tabela 11 — Correlacdes bivariadas significativas entre as variaveis numéricas ou ordinais

(p<0,05)
Varidvel 1 Varidvel 2 p/r | Interpretagdo | . g5,
da correlacio
Sentir-se reconhecido no QVT psicolégico | 043" |  Moderada | 0,08 — 0,68

trabalho

Fonte: Dados da pesquisa, 2022

Nota. IC 95%: intervalo de confianga a 95%
* correlagdo de Spearman

** correlagdo ponto bisserial
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Apenas pdde ser observada correlagdo positiva e moderada (r=0,43) da categoria
“Sentir-se reconhecido no trabalho” e a pontuacdo de QVT no dominio psicolégico. A
correlagdo positiva indica que as varidveis caminham no mesmo sentido, ou seja, aqueles que
se sentem mais reconhecidos no trabalho, tendem a apresentar um maior nivel de qualidade de
vida no trabalho na dimensao psicologica. As demais varidveis ndo apresentaram correlacdes
bivariadas significativas.

Uma vez que nao pudemos observar correlagdes significativas nas analises inicialmente
concebidas e buscando aprofundar a compreensao dos dados, optamos por fazer uma analise de
agrupamentos (clustering). Por esse método, temas ou varidveis podem ser reunidos em grupos
com uma ou mais caracteristicas comuns, sem que sejam necessarias informagdes sobre a
composi¢ao desses grupos.

A andlise se deu inicialmente por meio do dendograma, por método de ligagao média,
em uma classificacdo hierarquica entre todas as varidveis nominais, ordinais e numéricas
(Anexo D), que apontou a criagdo de dois clusters. Em seguida, foi rodado o método de
agrupamento K-means (ndo-hierarquico) para dois clusters, com o objetivo de obter maior
precisao comparado ao método hierarquico. O resultado mostrou o Cluster 1 formado por 19
participantes e o Cluster 2 formado por 11 participantes. Os integrantes do Cluster 1 tinham
idade média de 33 anos, ndo tinham filhos, apresentavam escore socioecondémico médio de 42,
tempo médio de carreira de sete anos e apontavam questionamento e questoes relativas a relacao
Servico X repouso como aspectos negativos da profissao. J& os membros do Cluster 2 tinham
idade média de 59 anos, em média dois filhos, escore socioecondmico médio de 44, tempo
médio de carreira de 35 anos e ndo apontavam questionamento e questdes relativas a relagdo
Servigo X repouso como aspectos negativos da profissao.

Na Tabela 12, temos o centro dos valores em cada cluster das variaveis significativas

no modelo de agrupamento.

Tabela 12 — Centro dos clusters finais

., Cluster
Variavel 1 )
Idade 33 59
Quantidade de filhos 0 2
Escore total socioecondomico 42 44
Tempo de carreiras (anos) 7 35
Confinamento 1 0
Questoes relativas a relagdo servigo x repouso durante o embarque 1 0

Fonte: Dados da pesquisa, 2022
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No Anexo E, temos apresentadas, em ordem de importancia, as varidveis com maior
influéncia na formagao do agrupamento. A interpretacdo foi realizada sempre em relagao ao
Cluster 2, apenas como referéncia e padronizacao.

Fazendo a comparacao entre os dois conjuntos de dados encontrados, percebemos que
os participantes classificados nas categorias “Confinamento” e “Questdes relativas a relacao
servigo x repouso durante o embarque” sdo aqueles com menor idade, menor quantidade de
filhos, menor tempo de carreira € menor escore socioecondomico.

Quando analisadas em grupo, ndo pdde ser observada correlagdes entre as variaveis
quantitativas coletadas nem entre aquelas categorizadas no discurso. As Unicas correlagdes que
puderam ser observadas foram:

e Correlagdo positiva e moderada (r=0,43) entre a categoria “Sentir-se reconhecido

no trabalho” e a pontuacao da variavel QVT no dominio psicologico;
e Os grupos dos maritimos com mais 20 anos de carreira e aqueles com menos de
sete anos de carreira apresentaram resultados praticamente inversos nas categorias
"Questdes relativas a relagdo servigo x repouso durante o embarque"

e Também pdde ser observado que os participantes, que indicaram o confinamento e
questdes relativas ao regime de folga x embarque, foram aqueles com menor idade,
menor quantidade de filhos, menor tempo de carreira e menor escore

socioecondmico.
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8 DISCUSSAO

Nessa profissdo, o lado bom ¢ o dinheiro. E o lado ruim ¢ a saudade.
(participante #15)

8.1 A experiéncia de trabalhar embarcado

Em uma das entrevistas, quando questionado sobre os pontos positivos € negativos de
seu regime de trabalho, um dos participantes sorriu e respondeu “Dois! Positivo, desembarque.
Negativo, embarque” (participante #18). Apesar do gracejo, a frase sintetiza bem o que
praticamente todos os entrevistados trouxeram.

Curiosamente, os resultados observados parecem se alinhar aqueles encontrados por
Salles e Costa (2013), que buscaram explorar as influéncias do regime de trabalho confinado
nas representacdes organizacionais € nos comportamentos sociais dentro e fora do trabalho para
trabalhadores da industria petrolifera. Nesse estudo, os 40 participantes entrevistados
associaram trabalho a “prisao” e folga a “liberdade”.

O trabalho embarcado traz consigo uma série de sacrificios e pontos negativos. Destes,
os mais citados foram as questdes do afastamento social e familiar, em especial no que tange a
capacidade de dar suporte presencial, e o confinamento. Raros foram os participantes que nao
tinham uma historia a contar, envolvendo um parente adoecer ou falecer enquanto estavam
embarcados e a tensdo envolvida em gerir essa crise. No discurso, tais fatos surgiam seguidos
da mencao a algum tipo de tarefa que deveriam cumprir no navio, com a ressalva de que, depois,
haveria tempo para lidar com as questdes familiares, como se isso fosse uma caracteristica

intrinseca dos deveres da profissao.

E surpresa até pra mim porque eu achava que eu fosse “chutar o pau da
barraca”. Largar tudo no primeiro porto. As experiéncias que passei, uma
delas foi o falecimento de minha mae. O navio estava fundeado na Baia de
Guanabara. A principio, eu ndo iria vir pra ca. A empresa, ndo vou dizer que
for¢cou, mas me convenceu a vir e realmente foi melhor. Acho que a ficha caiu
mais rapido. Eles disseram para voltar do embarque. Vir para casa, para o
veldrio de minha mée. Eu embarquei e, depois de uma semana, meu pai foi
internado. (participante #4)

Foi muito triste, porque, ndo pude comparecer. Gragas a Deus que o trabalho
me deu condigdes de prestar todo o auxilio necessario para a minha mae
naquele momento, mas ndo pude estar presencialmente 1a. Entdo, ndo pude
confortar minha mae e meus familiares. Tive que manter a compostura a
bordo. Isso ndo afetou em momento nenhum o meu trabalho. (participante #8)
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E o ponto negativo é que a gente ndo esta presente. Por exemplo, minha mae
esta precisando da minha permanéncia, porque ela ja ¢ idosa. Alguns parentes
também ja estdo na idade da minha mae, 78, 80 anos. Entdo a gente ndo tem
como resolver certas coisas. (participante #10)

J& o afastamento social surge muitas vezes na forma de saudade. Uma saudade com a
qual os entrevistados lidavam por meio de trés mecanismos: focar no trabalho, buscar contatos
por aplicativos de mensagens ou, simplesmente, buscar algum tipo de aceitagio mediante uma
forma alternativa de encarar o fato, seja considerando isso como “ossos do oficio”, seja por
alegorias de pensamento, como relativizar com um momento no passado em que o regime de

embarque era mais longo ou quando se recebia um salario menor, por exemplo.

Até hoje incomoda. D4 uma saudade de abragar! As vezes, a gente brinca e
mente um pouco um para o outro, dizendo que ¢ bom esse afastamento. Que
quando a gente volta, vem com mais saudade. Que a gente vé casamentos em
que o casal enjoou um do outro. A gente sabe que ndo ¢ verdade, mas a gente
fala. (participante #9)

Entdo, geralmente procuro trabalho. Foco no trabalho afasta a saudade.
(participante #11)

A saudade de casa ¢ a mesma coisa. Eu me mantenho ocupado. Sempre com
a mente ocupada. (participante #13)

A sensacdo de isolamento e confinamento foi intensificada durante o periodo da
pandemia. Véarios dos participantes apontaram esse fato em especial. Até o momento do término
das entrevistas, os maritimos eram proibidos de desembarcarem. Algo que, para muitos, soava
como um desrespeito € uma falta de reconhecimento por todo o trabalho realizado durante a

pandemia.

[...] aqui a gente se sente preso. E principalmente pos-pandemia. Antigamente,
a gente ainda podia descer nos portos. Agora a gente se encontra em total
isolamento. (participante #30)

[...] eu comecei a embarcar no meu estagio na fase da pandemia. A gente ndo
podia sair em momento nenhum. Eu ja cheguei a ficar seis meses embarcado,
sem sair. Isso eu acho que € o que mais incomoda. Essa privacao da liberdade
por tanto tempo. (participante #7)

[...] a gente estd no confinamento. Isso piorou bastante também com a
pandemia. A gente ndo poder sair. Antes, as vezes, tinha aquela valvula de
escape, de so ir ali num cinema, sé ir num shopping, comprar uma coisa,
passear, ver um local diferente. Isso ajuda. Naquela quebra de foco constante
de quem esta aqui a bordo. [...] Um ponto negativo € que a gente fica restrito.
(participante #9)
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Outro ponto comum a todos os entrevistados foi algum tipo de alteracdo quando
embarcando ou desembarcando. Em geral, hd uma variagao de expectativa para o desembarque

e uma irritabilidade para o embarque.

Uma coisa que eu percebi €, toda vez que eu vou embarcar, eu sinto ansiedade.
Bate bastante. Umas vezes eu chego a ficar com dor de barriga. Eu achei que
era um problema, mas percebi que, toda vez que eu ia embarcar, sentia essa
dor. Apesar da minha cabega dizer que tudo estava bem, meu corpo reagia de
jeito diferente. Achava que era so6 coincidéncia, mas, depois de cinco
embarques e cinco dores de barriga no mesmo periodo, eu percebi que meu
corpo reage a isso. (participante #9)

Porque a gente sempre brigava quando eu estava para viajar. Eu estava
ansioso, com a ansiedade ruim. E, uma vez, eu percebi que isso estava
acontecendo e me forcei a sair sem brigas ou discussoes. No final, as coisas

sairam o contrario do que esperava. Ela achou que eu tinha outra. (participante
#3)

No meu corpo, sinto, talvez, um pouco da ansiedade, do frio na barriga de
voltar e trabalhar de novo. Porque tem toda aquela coisa de entrar no ritmo de
novo, do embarque. (participante #7)

Também foi muito ressaltado pelos tripulantes a diferenga entre rotinas em viagem e no
porto. Em viagem, ¢ possivel cumprir com a rotina de navegacdo e as horas extras para
manutengao. No porto, porém, isso se torna inviavel. Manobras fora dos horarios de servigo sao
comuns e, para dar conta dos servigos exigidos pela companhia, muitos sacrificam lazer ou

descanso.

E mais ou menos na rotina da hora certa para acordar, mas sem hora certa para
dormir. Basicamente isso. Aquela questdo de resting hours ndo existe.
Apareceu um problema as 8h ou 22h, vocé vai ter que resolver da melhor
maneira possivel, ndo importa a hora em que terminar. (participante #19)

Dependendo do embarque, porque [...], por exemplo, no embarque passado,
quase todas as manobras foram fora do meu horario. Eu saio as 20h.
Historicamente volto as 4h da manha e, quando tem manobra de atracagao,
desatracagdo, por volta de meia-noite, 11h, uma da manha. Eu me acabo,
porque eu ndo durmo nem antes nem depois. Eu passei 60 dias tendo uma
manobra. Eu acho que tiveram [sic] duas manobras que ndo foi [sic] nesse
horario. Entdo, foi enlouquecedor assim, porque eu passei 60 dias
praticamente sem dormir. Foi bem dificil, assim, tipo... € eu notei que por eu
estar dormindo muito pouco, eu fiquei pirado aqui. Eu estava arrumando
confusdo com todo mundo, tipo, me ligavam, estava estressado. (participante
#11)
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S6 que hoje teve manobra as 11:30h. Teve pratico a bordo e minha fungéo
exige que eu esteja presente. Mesmo fora de horario. Teoricamente, minha
funcdo a bordo exige que eu esteja presente. (participante #14)

Nesse sentido, os maritimos descreveram sentir uma desconexdo entre a rotina
estipulada pela empresa e a realidade de bordo. Para darem conta do que ¢ exigido pela
organiza¢do, devem sacrificar muito de seu lazer e descanso.

A contrapartida dos pontos negativos vem a partir de dois pontos principais: o retorno
financeiro, que ¢ descrito pelos entrevistados como acima do que conseguiriam com uma
profissdo similar em terra, e a possibilidade de ter um periodo de repouso mais prolongado em

terra.

Eu acho que esse ¢ um dos pontos que mais levo em consideragdo: o tempo
de folga. E a liberdade financeira também. A gente pode ficar um tempo
consideravel de folga. Entdo, isso também proporciona, pelo menos eu sinto,
que eu tenho uma liberdade geografica. A liberdade financeira proporciona
uma liberdade geografica, e isso ¢ uma coisa que eu gosto bastante.
(participante #7)

Pontos positivos, primeiro é a questio financeira mesmo. E uma questio bem
forte. (participante #15)

A despeito da empresa, a renda continua sendo um ponto positivo. Ela ¢ bem
acima da média dos brasileiros. Isso ¢ um ponto bem atrativo para a carreira.
E o fato do repouso ser um repouso extenso ¢ outro ponto positivo. Vocé tira
varias férias ao longo do ano. (participante #18)

8.2 Formas de enfrentamento

Tem que encarar. E o preco que a gente paga. Como eu digo para algumas
pessoas que ndo conhecem, no meu trabalho eu vendo minha liberdade
(participante #30).

Dentre as formas de lidar com as questdes negativas da profissdo, a resignagio surge
como mecanismo principal. Seja porque houve um momento no passado em que a situacao de
pagamento, ou o regime de embarque x folga era pior, seja porque o maritimo viveu um
momento de crise financeira ou dificuldade. Alguma coisa ocorreu que o levou a considerar
todos os sacrificios da profissdo como necessarios para sua propria sobrevivéncia e, por iSso

mesmo, como algo que deve ser suportado.

Como lido com isso? Eu aceito. Faz parte. Faz parte da minha escolha. Néo
tem o que fazer. (participante #20)
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Como eu lido? [...] Nao ¢ algo que gosto muito, mas eu tenho que aceitar. E,
quando chego em casa, aproveito muito, todos os dias, para ficar com amigos
¢ familia, para conhecer pessoas ou conversar. (participante #21)

As reclamacdes, as formas de encarar, os mecanismos para lidar, tudo parece seguir
mais ou menos um padrao similar para todos os participantes. Nao por menos, o alto grau de
aproveitamento obtido na analise qualitativa do texto. Faz-se importante relembrar que, como
Sousa (2021) escreve, o grau de aproveitamento de segmentos de texto estd relacionado a
homogeneidade do corpus. Um dado extremamente importante, se levarmos em conta que o
software analisou o texto como um todo, sem considerar a autoria das falas, mas apenas seu
contetdo. Os 91,07% de aproveitamento do texto aponta para a agdo de alguma estrutura
psiquica que leva a manifestacdes semelhantes no grupo.

Discorrendo sobre a adaptacdo do sujeito ao meio, Jung (1921/2013a) ponderou que
ambientes diferentes requerem atitudes especificas, que se tornardo tanto mais habituais quanto
maior for a exigéncia do meio para que o sujeito se enquadre as expectativas. Tais atitudes se
expressam em comportamentos varios, como na linguagem (JUNG, 1904/2012, 2002).

No caso desta pesquisa, os participantes se encontram isolados de outros ambientes por
longos periodos, em uma institui¢ao total, conforme descrito anteriormente. Esse ¢ um meio de
grande exigéncia e que propicia que as atitudes se tornem cada vez mais homogéneas. De fato,
a analise dos dados coletados aponta para a hipotese de que, expostos a pressoes semelhantes e
em um meio de forgas culturais, laborais e sociais comuns, os maritimos tendem a desenvolver
formas semelhantes de adaptacao.

Seguindo esse pensamento, se tomarmos a defini¢ao de Jung (1921/2013a) de persona
como um complexo funcional, surgido por necessidade de adaptagdo e que determina as atitudes
externas, podemos entender essa estrutura psiquica atuante e determinante do falar, pensar e se
comportar desses maritimos como uma persona propria dessa organizagao. Jung (1939/2014,
par. 221) ja afirmava que “[...] quase todas as profissdes t€ém a sua persona caracteristica”. No

caso deste estudo, a persona associada ao trabalho maritimo seria a persona “homem do mar”.
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8.3 A persona “homem do mar” na pratica

[...] eu acho que o maritimo tem esse sentimento de identidade, de ser
marinheiro, e ele se vé como se vivesse numa realidade paralela, onde ele
soubesse de coisas que a maioria das pessoas ndo sabem. Como se ele tivesse
ido para lugares onde a maioria ndo foi, vivido coisas que a maioria ndo viveu.
(participante #5)

Segundo Stein (1992), manter-se em contato consigo, com o nucleo individual potencial
da prépria personalidade ¢ algo que demanda grande e constante esforco de consciéncia. E €
exatamente essa individualidade que as organizacdes buscam anular, porque esse tipo de
consciéncia ameaga seu dominio e autoridade ante seus membros.

Ao mesmo tempo, porém, a humanidade precisa dessas organizagdes para que possa

buscar uma plenitude. Isso porque

[...] ao lidar com as organizagdes, o individuo lida com o inconsciente, pessoal
e coletivo, e quanto mais intenso esse relacionamento se torna, mais
potencialmente frutifero esse engajamento pode ser para a individuagdo
(STEIN, 1992, p.2).

Wahba (2021) descreve a identidade ocupacional como um aspecto da identidade do
sujeito derivado da integracdo da percep¢do que tem de si com a percep¢do que tem das
expectativas dos demais a respeito de como deve ser, comportar-se e se realizar. E algo que ¢
assumido consciente e inconscientemente. Ocorre, como escreve Stein (2016), que quanto mais
intenso o movimento do ego para adaptar-se ao meio por questdes de sobrevivéncia, mais
oportunidades existem para que a persona adquira influéncia e dominio. Stein (1992) pontua
que a questao € que esse lado inconsciente da organizagdo pode ser pesado demais para o sujeito
superar. Preso as demandas do ambiente de trabalho, a vida pessoal do individuo pode definhar.
O autor escreve que, como que enganados por um espirito magico, o sujeito pode ser varrido
por ondas de entusiasmo e energizados para além de si mesmo. “O ego infla quando conectado
a esse fluxo do inconsciente, e ¢ entdo sobrepujado com uma inundacao de ideias, fantasias,
desejos e projegoes que fluem dele” (STEIN, 1992, p. 3). Quando o ego se identifica e clama
para si esse fluxo, tém-se o problema.

No discurso dos entrevistados, esse tipo de demanda da organizacao pode ser observado.
Quando, por exemplo, o participante #17 relata ndo ter podido desembarcar do navio apos a
morte do irmao, pois entendia que iria deixar a tripulacdo desamparada, e que o tripulante que

o iria substituir ndo tinha experiéncia naquele tipo de viagem. Uma percep¢ao sem base solida
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na realidade, visto que varios outros profissionais na empresa poderiam fazer aquele trabalho,
uma vez que os treinamentos sao regidos pelas mesmas regras e, mesmo que outro comandante
nao tivesse tanta experiéncia quanto ele, sua fungdo ¢ gerir o trabalho de equipe que, esta sim,
tinha j& experiéncia na area. Sua repressao do desejo de desembarcar parece vir de um estado
de identificagdo com a persona, ou seja, ele estaria identificado com sua posi¢do na empresa e
com seu papel dentro da organizacdo, sem um contato mais profundo com seus sentimentos.
Conforme descreveu Stein (1992), o ego cré que tudo que vem desse fluxo ¢ uma preciosidade
e 1sso torna enorme a responsabilidade que assume. Ainda que doa, ndo pode abandonar o posto.

Em maior ou menor grau, essa acdo da persona pode ser vista em todos os discursos.
Estavam 14 praticamente todos os aspectos teorizados. Em especial, a visdo do homem do mar
como diferenciado do homem de terra, o afastamento da subjetividade, o trabalhar compulsivo,
a superficialidade das relacdes a bordo e a sensagdo de nao se ter o trabalho reconhecido.

A fala transcrita abaixo, do participante #18 parece descrever bem como isso se d4 no

dia a dia, em razdo tanto do refor¢o social, quanto do organizacional.

Eu entendo que isso cria uma aparéncia de que nds somos invulneraveis. Que
somos melhores que os outros, que somos preparados para toda e qualquer
situacdo. E isso destoa um pouco do meu pessoal. Falando de mim, porque eu
nao me sinto dessa forma. Nao me sinto indestrutivel.

Acredito que isso se dé pela cultura da Marinha Mercante brasileira. E que nos
somos ensinados a deixar nossos pontos fracos de lado. A focar no trabalho,
somente no trabalho, ¢ dar o melhor, independentemente dos resultados que
isso possa ter para vocé, na sua vida. Vocé€ vai ter que trabalhar mesmo
cansado, mesmo com muito sono, tendo passado noites acordado.

Isso ocorre, em grande parte, por nossa propria culpa. Nos somos os culpados.
Existem leis para serem cumpridas e, muitas vezes, para que os outros nao
tenham uma visdo errada da gente, uma visdo distorcida, nos acabamos
fazendo aquilo que vai nos prejudicar, mas fazemos para um bem maior
coletivo. Eu vejo isso muito a bordo.

A visdo negativa que eu falo ¢ ser rotulado como alguém que ndo se dedicou
bastante. Entdo, vocé acaba passando uma imagem de uma pessoa
descompromissada, quando ndo ¢é verdade. As vezes, vocé so esta cansado, ou
chateado, ou tem um problema. Nem sempre vocé vai estar apto cem por cento
para desenvolver suas atividades aqui.

Vocé ¢ malvisto pelo grupo e pela empresa também. A empresa toma
conhecimento de tudo o que acontece aqui a bordo, entdo vocé acaba sendo
malvisto. A primeira coisa que a empresa vai fazer ¢ tirar vocé daquele local
de trabalho. E, as vezes, vocé esta naquele local que é benéfico para vocé. Esta
proximo de sua casa, esta em um porto que vocé gosta, em uma rota, em uma
linha boa e a empresa te joga em um navio que vai para a Bacia de Campos,
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que fica 15 ou 20 dias com internet ruim, como maneira de te punir
indiretamente.

Jung ja mencionava a tenta¢do da identificagdo com a persona, “[...] pois a persona
geralmente ¢ recompensada em dinheiro” (JUNG, 1939/2014, par. 221). Nao por menos, como
visto nas entrevistas, o aspecto financeiro era diretamente importante para a maioria e relevante
para os demais. A forca da persona do “homem do mar” reside, assim, no refor¢o social,

cultural, laboral e financeiro.

8.4 A sombra do “homem do mar”

Conforme escrito anteriormente, o navio pode ser compreendido como uma instituigao
total. Isso fica claro agora que os dados estdao disponiveis. Como em toda institui¢do total,
aquele que nele ingressa sofre um processo que ¢ uma sistematica — ainda que nao
necessariamente intencional — mortificacdo do eu (GOFFMAN, 1992). As barreiras impostas
pelo distanciamento da vida social em terra vao paulatinamente privando o maritimo de seus
outros papéis, por forga do proprio exercicio da profissao, favorecendo com que o papel de
“homem do mar” se sobreponha aos demais durante o periodo de embarque.

Nesse sentido, a internet parece agir como atenuador, permitindo ao sujeito, a0 menos
por um periodo minimo, aproximar-se de seus papéis em terra. Como descreve o participante

#24,

Eu estou fazendo meus trabalhos ¢ da saudade. Ligo rapidinho para minha
esposa e pergunto como esta em casa. Falo cinco minutos ¢ ja € o suficiente.
A internet facilita. Da mais proximidade.

O isolamento induzido pela embarcacao também atende a outro objetivo, o de favorecer
uma unificacao do grupo. Desprovidos de seus papéis em terra e “isolados’ no papel necessario
as suas funcdes, tendem a construir um ambiente mais harmonioso, ainda que nao
necessariamente mais proximo. Como um dos participantes descreveu, como s6 hd um
eletricista a bordo, por exemplo, ter com ele uma boa relagao torna-se essencial. De outro lado,
essa relacdo ndo pode ficar proxima demais para evitar atritos desnecessarios. Permanece a
relagdo laboral superficial e o foco no trabalho.

A “mortificagcdo do eu” apontada por Goffman (1992) acontece também pela perda de
varios aspectos individuais, que sdo substituidos por aspectos funcionais, direcionados para o

bom andamento do objetivo da organiza¢ao. O nome ¢ substituido por um “nome de guerra”,
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pelo qual o sujeito passa a ser chamado ao embarcar e que, por vezes, ndo ¢ aquele pelo qual
gostaria de ser conhecido; sua roupa passa a ser substituida por um uniforme padronizado; seu
alimento, aquele que ¢ servido a todos e sobre o qual ndo lhe cabe opinar; seu meio social €
aquele que lhe ¢ imposto pelo servigo. Enfim, sua individualidade vai, pouco a pouco,
definhando, sendo substituida por essa persona funcional.

Um caso curioso nesse sentido foi reportado pelo participante #3, comandante de um
navio quimico. Disse que, havia apenas poucas semanas, sua neta tinha descoberto seu nome
real. Até entdo, ela apenas o conhecia por seu apelido. Ao citar esse fato, ele sorriu e disse que
era disso que ele precisava. De ndo ser mais o comandante “fulano”, que desempenha este ou
aquele papel, mas apenas ele mesmo e, feliz, repetiu o nome pelo qual a neta o chamava.

Conforme aponta Stein (1992), ao entrar na organizacao, o sujeito tende a um estado de
identificacdo inconsciente com um papel baseado no arquétipo que ¢ demandando pela psique
grupal, em um processo descrito por Jung (1931/2013b) como “participagdo mistica”. Um
estado de indiferenciag¢do entre sujeito e objeto ou, no caso, entre o sujeito e a organizagao.
Quando ele veste seu uniforme e assume seu posto, ele € “o comandante” ou “o imediato”.

Como descreve o participante #18 (grifo do pesquisador):

[...] euacordo [...] e, com ou sem sinal, ja pego o celular ¢ mando um bom dia
para casa e pergunto como estdo as coisas. [...] Ai, tomo banho, abro a porta
do camarote e me visto de imediato ¢ desco.

Esse estado de indiferenciacdo opde forte resisténcia a consciéncia e tende a se manter
desse modo até que uma “forca contraria” atue sobre essa psique em inércia. Como escreve
Stein (1992), ¢ a dor que motivara a mudanga. Sem ela ndo ha nem desejo nem necessidade de
consciéncia.

No caso dos maritimos, as frestas na realidade que propiciam momentos de consciéncia
tendem a acontecer quando o sujeito se conscientiza de que a barreira que o separa do mundo
o leva a perder aspectos importantes de seu ciclo vital — como a criagdo dos filhos, a morte de
um parente ou mesmo um conflito mais intenso entre sua vida pessoal e profissional. Nesses
momentos, tanto pode haver um choque que desenvolva a consciéncia quanto uma maior

mortificacdo do eu e uma maior adequagdo ao papel de “homem do mar”.
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8.5 Qualidade de vida no trabalho dos maritimos

Limongi-Franca (2007) descreve QVT como a percepcao de um conjunto de escolhas
de bem-estar associadas a habitos pessoais, familiares e organizacionais saudaveis que
interferem nas condi¢des de vida no trabalho em um ambiente ético e sustentavel. Ao
analisarmos os dados de QVT coletados nesta pesquisa, pudemos perceber que os maritimos se
percebem em um nivel satisfatério ou muito satisfatorio.

Quando nos aprofundamos na analise dos dados, podemos perceber uma leve reducao
dos valores de QVT na dimensao fisica/satide e um leve aumento na dimensdo profissional, a
medida que os maritimos avancam na carreira. Lembremos que a dimensao fisica/satde diz
respeito a aspectos relacionados a saude dos funcionarios, a doengas relacionadas ao trabalho e
a habitos saudaveis, ao passo que a dimensao profissional aborda aspectos organizacionais que
podem impactar a qualidade de vida dos colaboradores (REIS JUNIOR; PILATTI; PEDROSO,
2012), equivalendo as dimensdes Biologica e Organizacional de Limongi-Franga (1996). Essas
variagoes, porém, nao sao suficientemente relevantes estatisticamente para tecermos quaisquer

relagdes entre elas.
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9 CONCLUSOES

A proposta deste estudo partiu de questionamentos acerca das consequéncias para o
maritimo de sua prolongada experiéncia laboral a bordo. Teorizou-se a existéncia de uma
persona, denominada “homem do mar”, que mediaria as experiéncias do sujeito com o trabalho
e que se manifestaria em alguns comportamentos especificos, que poderiam ser agrupados em
torno de cinco comportamentos: o sentir-se especial por ser um “homem do mar”; o afastamento
da subjetividade; o trabalhar compulsivo; o isolamento social; e a sensagdo de ndo
reconhecimento do trabalho.

No inicio deste estudo, ponderou-se sobre a existéncia de uma persona que permearia a
relacdo do sujeito com seu trabalho. Essa persona seria reforcada tanto organizacionalmente
quanto socialmente e, a medida que o maritimo avangasse em sua carreira a bordo, iria sendo
cada vez mais incentivado a um processo de identificacdo com essa persona, que afetaria
negativamente nos niveis de qualidade de vida no trabalho.

Wahba (2021), escrevendo sobre a profissao de médico abordou sobre como manter-se
na profissdo envolve motivos conscientes e inconscientes que se entremeiam. E aquilo que
descreve como valido para a profissdo de médico, pode ser ampliado para outras profissoes.
Quanto maior for o afastamento dos seus processos internos, quanto maior for esse foco no
trabalho, tanto maior sera a tendéncia ao surgimento de sintomas ou transtornos, evocando os
efeitos nocivos da profissao.

Em uma linha de pensamento similar, este estudo concebeu a existéncia de uma persona
propria do ambiente organizacional da Marinha Mercante, a persona do Homem do Mar. As
caracteristicas proprias dessa organizacdo em especial favoreceriam um processo de
identificacdo com essa persona, o que poderia levar o maritimo a um afastamento de seus
processos internos, propiciando com que o sujeito transcendesse seus limites fisicos —
empenhando-se mais que o necessario no trabalho, desconsiderando o corpo, ficando acordado
mais tempo — e, assim, ficasse mais suscetivel a situagdes que afetariam negativamente sua
qualidade de vida no trabalho - QVT.

Das duas hipdteses — existéncia de uma persona organizacional e seu efeito nos niveis
de QVT — apenas uma delas pode ser comprovada. A persona do Homem do Mar pode ser
identificada na analise dos dados. Suas caracteristicas teorizadas e descritas no capitulo 4
puderam ser observadas na classe tematica com maior nimero de UCE associados (34,8%) e
sua onipresenga, na alta homogeneidade do corpus textual. Uma persona que parece permear

todas as relagdes do sujeito com seu trabalho.
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De outro lado, entretanto, a segunda hipotese ndo pdde ser constatada, visto que o efeito
previsto nos niveis de QVT ndo pode ser identificado. Ainda que tenha sido possivel observar
uma leve redugdo nos dominios fisico/satide e profissional, os respectivos niveis ainda estao
dentro do que Reis Junior, Pilatti e Pedroso (2012) classificaram como satisfatorio. O mesmo
acontece quando comparamos os dados grupo a grupo. Praticamente ndo héa variagdo nos
valores de QVT total e por dominio.

A razdo parece estar na propria definigdo de persona. Stein (2020) entende que ela ¢
constituida a partir de uma negociagao entre o individuo e o coletivo, em um processo por meio
do qual o ego se identifica com por¢des do coletivo com o fim de promover uma adaptacao.
Principalmente, a persona ¢ reforgada sempre que ha um momento de choque mais intenso entre
as realidades dentro e fora do navio. Apegar-se a persona, nesses casos, € ganhar um tempo
para se reestruturar. Conforme escreveu Jung (1928/2015), a autorregulagdo inconsciente nao
apenas pode levar o sujeito a “desejar”, mas também a cancelar seu proprio desejo. Por meio
dessa associa¢do mais forte com a persona, ganha tempo, por assim dizer, para lidar com as

questoes.

O maritimo tem que carregar consigo uma frieza em alguns momentos. Ele
nao pode se deixar abalar nem deixar que nada abale de seu trabalho. Por
exemplo, aconteceu comigo o falecimento da minha avo. Eu estava no meio
do embarque ¢ isso para mim foi um baque muito grande, mas ndo deixei que
isso afetasse meu trabalho. Mantive a minha compostura. Nao deixei que isso
afetasse meu rendimento a bordo. Foi duro para mim néo poder ir ao velério,
mas mantive o peito frio e segui trabalhando normalmente. (participante #8)

A persona se torna um empecilho do processo de individuacdo apenas quando ndo ¢
conscientizada (STEIN, 2020). No caso dos maritimos, porém, ela ¢ parcialmente consciente.
E uma ferramenta. E o que descreveram como “resignac¢do”, como a aceitagdo de um fardo que
devem carregar — o trabalho embarcado — podemos reler como um movimento de resiliéncia.

Para Ramos (2018), em psicologia, a resiliéncia pode ser compreendida como a
capacidade do individuo de se recobrar ou se adaptar a mudangas que rompem com seu bem-
estar. Para tanto, a pessoa deve buscar um apoio interno e nao externo, para isso desenvolvendo
algo que esta dentro de si.

No contexto laboral, Barlach, Limongi-Franca e Malvezzi descrevem a resiliéncia como
se referindo “[...] a existéncia — ou a constru¢@o — de recursos adaptativos, de forma a preservar
arelacdo saudavel entre o ser humano e seu trabalho [...]” (BARLACH; LIMONGI-FRANCA;
MALVEZZI, 2008, p. 104). Uma caracteristica que, longe de ser baseada numa visao idealizada
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da realizada, parte de trés caracteristicas essenciais: a aceitagdo da realidade, a capacidade de
atribuir significado a situacdes adversas e a habilidade de improvisar solugdes para problemas
a partir daquilo que se tem a mao no momento. Todas essas caracteristicas surgiram varias e
repetidas vezes nas respostas dos participantes. Em seus discursos, havia uma clara percepgao
dos problemas da profissdo. Sua aceitagdo nao partia da idealizacdo do trabalho, mas da crenga
de que o retorno financeiro faria aquilo valer e que esse retorno poderia ser usado para um fim
maior — o sustento da familia, a liberdade, a concretizagao de um sonho, apenas para citar
alguns. Conscientes do que ocorre, buscam esse apoio interno que Ramos (2018) apontou como
necessario a resiliéncia, a superacao dos reveses da profissado.

A visdo clara e o significado atribuido ao trabalho sdo refor¢ados pelo ambiente —
organizacional e social. Como Wahba (2021) escreveu, fatores inconscientes e conscientes
atuam mantendo o sujeito na profissdo. Os conscientes propiciam o surgimento da resiliéncia e
os inconscientes dotam os maritimos de forga e criatividade para engendrarem solugdes, mesmo

quando tém poucos recursos para isso.

O maritimo que ¢ bom ¢ aquele que ¢ bom em varios aspectos, tanto no
trabalho como no pessoal, como no de resolver problemas. (participante #18)

Por mais que a gente esteja mal, esteja passando por alguns problemas em
casa, o trabalho nao pode ser afetado, a nossa produtividade no atendimento
ndo pode ser afetada. Entdo, ndo ¢ todo mundo que tem esse peito frio para
encarar esse tipo de trabalho. (participante #8)

Conforme escreve Limongi-Franga (1996), a qualidade de vida no trabalho atua sobre o
sujeito nas diferentes manifestagcdes de estresse. E esse estresse no trabalho ¢ baseado na
adaptabilidade, que sempre envolve o equilibrio de necessidades e habilidades. Se o equilibrio
for alcancado, o bem-estar sera alcangado; se for negativo, havera varios graus de incerteza,
conflito e desamparo. A atuacao do maritimo, sendo mediada pela persona, o capacita a lidar
com o estresse € a se manter em um estado de relativo bem-estar, como parece indicado pelos
niveis de QVT obtidos.

O lado sombrio dessa persona se constitui na medida em que esta, ainda que sendo usada
como forma de apoio, nao atende a demandas internas. Conforme Jung (1928/2015) postulou,
a persona atua como uma mascara de aparente individualidade, que leva o sujeito a se acreditar
individuo, enquanto desempenha um papel determinado pela psique coletiva. Nesse sentido, a

persona também atua negativamente, ao restringir a liberdade de agdo social aquelas
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determinadas pela estrutura em que a pessoa esta inserida. Suas interacdes sdo limitadas aquelas

organizadas dentro da circunscri¢cdo dessa persona. Como descreveu o participante #9:

[...] é como o dilema do porco-espinho. As vezes a gente tem que se esquentar
¢ se aproxima, mas ai cada um tem as suas agulhas e acaba comprometendo.
Entdo, tem um lado negativo que se estressa mais rapido, tem um que ¢ feliz,
muito feliz e agrada o ambiente. [...] Aqui a bordo é chato. E complicado. A
gente precisa um do outro. Tem uma pessoa especifica para cada fungdo.
Entao, se eu preciso de uma ajuda de um eletricista, eu tenho que dar um apoio
a ele ali no momento certo, porque sendo a gente acaba sendo atrapalhado. Até
o momento de pedir ¢ um pouco chato. Entdo temos isso. A gente tem que
conhecer o temperamento de cada um. Isso gera tensao.

Conforme discutido, o maritimo, a bordo, perde muito de sua identidade. A forma como
¢ chamado, a roupa que veste, o que come, quando come, onde circula, com quem interage,
tudo serve majoritariamente a finalidade da organizacao. A organizacao que cuida e nutre, passa
a ser aquela que impede o desenvolvimento da consciéncia, e o individuo fica preso a ideia de
que ndo ha vida fora do mundo maritimo. Apenas a bordo ele conseguird o necessario para

sobreviver.

Ja um ponto positivo que acho o maximo ¢ que faz a maioria das pessoas
permanecerem a bordo ¢ o financeiro. Ter uma qualidade financeira que la
fora vocé ndo teria com essa mesma qualificacao. [...] Acho que a maioria das
pessoas esta aqui pelo financeiro mesmo. Pelo salario. Eu mesmo, se ndo fosse
isso, ndo estaria aqui agora. (participante #14)

Eu tenho uma noc¢do muito clara de como esse pais ¢ um pais duro com a
maioria de sua populacdo, em termos de remuneragdo. Entdo, eu acho que a
minha profissdo me remunera bem pelo que eu fago. Eu acho meu pagamento
a minha troca, eu acho ela ¢ justa. (participante #20)

Hoje, minha meta ¢ parar de viajar no proximo ano. Conseguir minha
independéncia financeira para que eu possa me manter com uma vida saudavel
e tranquila como aposentado. [...] Depois que eu parar de viajar vou pensar
em fazer alguma coisa. Vou descobrir o que fazer quando estiver em casa.
(participante #22)
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10 CONSIDERACOES FINAIS

O presente estudo esta longe de dar a palavra final para as questdes envolvidas no
trabalho embarcado. O estudo contou com uma amostra adequada para a analise, mas teve de
deixar de lado questdes essenciais para o aprofundamento do assunto. Por limitacdes de tempo,
ndo foi possivel ampliar o espago amostral, ou analisar o feminino a bordo, ou mesmo buscar
saber como ¢ a vida dos tripulantes brasileiros em navios estrangeiros, apenas para citar alguns
pontos.

Os dados coletados, porém, permitiram-nos observar que a persona do “homem do mar”
existe conforme postulado. Uma persona que medeia as relagdes do sujeito com as questdes do
trabalho embarcado e que ¢ usada pelos profissionais como forma de suporte, dando ao
maritimo um apoio quando choques entre sua vida a bordo e em terra ameagam seu bem-estar.
Gragas a essa relagdo proveitosa com a persona, as alteragdes supostas nos niveis de QVT ao
longo da carreira ndo puderam ser observadas. De fato, os participantes desta pesquisa
apresentaram niveis de Qualidade de Vida no Trabalho satisfatorios ou muito satisfatorios.
Essa mesma persona, todavia, restringe suas relagdes sociais e profissionais aquelas necessarias
para a organizacdo. O profissional se vé compelido a atender as demandas que enxerga para
que o objetivo organizacional seja atingido. Com isso, as melhores a¢des implantadas pela
organiza¢do, como a limitagdo do numero de horas extras ou o tempo minimo de repouso, nao
sao efetivamente levadas a cabo. De um lado, o trabalho excessivo ajuda o maritimo a ndo olhar
para a falta que sente de outro circulo de convivio social; de outro, ¢ visto como necessario a
execucao do servigo e algo que “faz parte”. A consequéncia, como observado nas pesquisas de
An et al. (2020), pode ser uma queda de performance.

Os dados qualitativos e quantitativos, quando comparados, apresentaram algumas
contradi¢cdes. Ainda que os dados coletados pelo questiondrio QWLQ-78 apontem para uma
QVT satisfatoria ou muito satisfatoria para a maioria dos participantes, as entrevistas indicaram
haver questdes relacionadas a estresse, caréncia de repouso, excesso de demandas, rotina
intensa e conflitos entre a vida a bordo e em terra, elementos esses que poderiam afetar a QVT
segundo as teorias descritas por Limongi-Franca (1996, 2007). A hipdtese que tecemos a partir
dessa comparagdo entre os diversos achados ¢ que, possivelmente, o instrumento de coleta de
dados quantitativos ndo foi adequado para capturar toda a gama de aspectos ligados a qualidade
de vida no trabalho. Por mais que Reis Junior, Pilatti e Pedroso (2012) tenham tentado deixar
sua tabela genérica, ainda assim, ela foi criada para uma organizagao convencional e ndo para

uma institui¢do total, como € o caso de um navio.
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A partir dessa percepcao, e considerando haver uma relagao entre qualidade de vida no
trabalho e manifestacdes individualizadas de estresse (LIMONGI-FRANCA, 1996), sugerimos
que uma testagem dos niveis de estresse dessa populacao poderia fornecer dados ainda mais
precisos sobre os efeitos do trabalho embarcado ao longo do tempo.

Com base nos achados da pesquisa, sugere-se:

e Um aumento da disponibilidade de servigo de internet a bordo — com isso, o sujeito
embarcado podera ter mais opcdes de lazer e contato, facilitando com que ele possa
desempenhar outros papéis além do profissional;

e Disponibilizacao de servigos de teleatendimento psicologico — facilitando com que
o maritimo busque formas mais saudaveis de se envolver com a organizagao;

e Promocao de foruns para a escuta dos profissionais — permitindo o desenvolvimento
de rotinas de servigo mais adequadas a realidade de bordo; e

e Desenvolvimento de campanhas que fomentem o respeito pessoal e social aos
horérios de repouso e lazer.

Muito ainda hé para ser estudado e pesquisado sobre a vida do homem do mar, mas, por

enquanto, esse navio chegou ao destino a que se propds. E hora de passar os cabos para terra e

aguardar a proxima aventura.
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Um navio no porto estad seguro, mas ndo ¢ para isso que os navios foram
construidos. (John A. Sheed — Salt from my attic, 1928)
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APENDICE A — CARTA DE AUTORIZACAO

AUTORIZACAO DA INSTITUICAO PARA REALIZACAO DA PESQUISA

I — Dados da pesquisa

e Titulo: “OS VIVOS, OS MORTOS E OS HOMENS DO MAR”: PERSONA E
SOMBRA DO TRABALHADOR EMBARCADO.
Pesquisador: ANDRE LUIS VASCONCELLOS DE MELLO - CRP 03/21154
Orientadora da pesquisa: Profa. Dra. Denise Gimenez Ramos
Instituicao de vinculagao: Pontificia Universidade Catolica de Sao Paulo — PUC/ SP
Programa de Estudos Pos-graduados em Psicologia: Psicologia Clinica
Avaliacdo do risco da pesquisa: Risco baixo

IT — Explicacées acerca da pesquisa

Este estudo visa compreender a experiéncia dos maritimos brasileiros embarcados em navios
de bandeira nacional em relacao as formas de enfrentamento do afastamento da vida social em
terra, da prolongada exposi¢do ao ambiente e cultura laboral e aos conflitos entre suas vidas
social e laboral, bem como observar eventuais alteragdes nos niveis de Qualidade de vida no
trabalho — QVT.

Para a coleta de dados serdo aplicados um teste padronizado para avaliacdo do nivel de QVT,
um questionario de dados sociodemograficos e socioecondmicos, bem como uma entrevista.
Os procedimentos desta pesquisa sdo considerados baixos, entretanto, durante a coleta dos
dados, em especial durante as entrevistas, memorias poderdo evocar desconfortos. O
pesquisador estara atento e, caso de evidencie a necessidade de assisténcia, intervengdo e/ ou
interrupcao, atuard nesse sentido pessoalmente ou encaminhando o participante ao tratamento
apropriado.

Os dados obtidos serdo mantidos em sigilo pelo pesquisador em midia digital pelo periodo de
5 anos apds a conclusao deste estudo, conforme preconizado nas normas éticas para pesquisa
em humanos (CNES 466/ 12 ¢ 510/16).

Os resultados da pesquisa serdo utilizados para a composi¢cdo de relatério como parte dos
requisitos necessarios para que o pesquisador obtenha o titulo de Mestre em Psicologia Clinica
e para futura publicagdo. Nao havera, porém, qualquer forma de identificagdo dos participantes
ou das empresas armadoras das embarcagdes onde serdo conduzidas as coletas de dados.

III — Aprovacio do Comité de Etica

Este projeto de pesquisa foi aprovado pelo Comité de Etica e Pesquisa da PUC/ SP — Pontificia
Universidade Catolica de Sao Paulo sob o parecer no. 5.323.297. Este Comité ¢ o orgao
responsavel por verificar que esta pesquisa atendeu as normas referentes a pesquisas com seres
humanos e podem ser contatadas pelos seguintes dados:

Comité de Etica em Pesquisa — CEP — PUC/ SP
Rua Ministro Godoi, 969 — sala 63C

05015-001 — Sao Paulo/ SP

Telefone: (011) 3670 8466

cometica@pucsp.br
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IV — Informacdes de contato com o pesquisador
Pesquisador: ANDRE LUIS VASCONCELLOS DE MELLO
Email: andrelvmello@hotmail.com - Telefone: (071) 991672713

V — Resultados

Os resultados desta pesquisa comporao um relatdrio que estara disponivel no Banco de Teses e
Dissertacoes da Biblioteca da Pontificia Universidade Catélica de Sao Paulo
(https://tede2.pucsp.br/), ap6s a conclusdo e aprovagao desta pesquisa.

Denise Gimenez Ramos Andre Luis Vasconcellos de Mello
Orientadora da Pesquisa Pesquisador

Pelo presente instrumento, atendendo as exigéncias legais,

responsavel pelo setor

da empresa ,

apo6s a leitura dos esclarecimentos expostos neste documento, e ciente dos dados que serdao
coletados , bem como com a garantia de que tanto os dados coletados quanto as identidades dos
participantes e das empresas armadoras dos navios serdo preservados, autoriza o senhor
ANDRE LUIS VASCONCELLOS DE MELLO — CRP 03/21154, a proceder a coleta de dados

a bordo dos navios operados por esta empresa.

, de de

Assinatura do Responsavel pelo Setor
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APENDICE B - TERMO DE ESCLARECIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO (TCLE)

Pontificia Universidade Catdlica de Sao Paulo

Programa de Estudos Pds-graduados em Psicologia: Psicologia Clinica
Nucleo de Estudos Junguianos

Comité de Etica em Pesquisa — CEP

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO
(Res. CNS/ MS no. 466/2012 e Res. CNS/ MS no. 510/ 2016)

I — Dados da pesquisa

e Titulo: “OS VIVOS, OS MORTOS E OS HOMENS DO MAR”: PERSONA E
SOMBRA DO TRABALHADOR EMBARCADO

e Pesquisador: ANDRE LUIS VASCONCELLOS DE MELLO

e Inscricao Conselho Regional de Psicologia: CRP 03/21154

e Avaliagdo do risco da pesquisa: Risco baixo. Os procedimentos desta pesquisa sdao
considerados baixos, entretanto, durante a coleta dos dados, em especial durante as
entrevistas, memorias poderdo evocar desconfortos. Este pesquisador estard atento e,
caso de evidencie a necessidade de assisténcia, intervengao e/ ou interrupcao, atuara
nesse sentido pessoalmente ou encaminhando o participante ao tratamento apropriado.

IT — Explicacoes acerca da pesquisa

Vocé estd sendo convidado a participar da pesquisa intitulada “OS VIVOS, OS MORTOS E
OS HOMENS DO MAR”: PERSONA E SOMBRA DO TRABALHADOR EMBARCADO.
Este estudo visa compreender a experiéncia dos maritimos brasileiros embarcados em navios
de bandeira nacional em relagao as formas de enfrentamento do afastamento da vida social em
terra, da prolongada exposi¢do ao ambiente e cultura laboral e aos conflitos entre suas vidas
social e laboral, bem como observar eventuais alteracdes nos niveis de Qualidade de vida no
trabalho — QVT.

Para a coleta de dados serdo aplicados um teste padronizado para avaliacdo do nivel de QVT,
um questionario de dados sociodemograficos e socioecondmicos, bem como uma entrevista, na
qual lhe sera questionado acerca de suas relagdes com o trabalho em regime embarcado. A
entrevista sera gravada (apenas audio) para posterior transcricao e analise. Os arquivos serao
mantidos em sigilo pelo pesquisador em midia digital pelo periodo de 5 anos ap6s a conclusdo
deste estudo, conforme preconizado nas normas éticas para pesquisa em humanos (CNES 466/
12 ¢ 510/16).

Os resultados da pesquisa serdo utilizados para a composi¢cdo de relatério como parte dos
requisitos necessarios para que o pesquisador obtenha o titulo de Mestre em Psicologia Clinica
e para futura publicac¢do. Nao havera, porém, qualquer forma de identificagdo dos participantes.

III — Esclarecimentos e garantias
Sera acessivel ao participante, a qualquer momento, informagdes sobre os procedimentos,
riscos, beneficios e resultados desta pesquisa, inclusive para sanar dividas eventuais.
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Ao participante ¢ passivel recusar a dar respostas, tirar seu consentimento ou desistir de sua
participagdo a qualquer momento € sem quaisquer 6nus ou prejuizos.

Todos os dados colhidos na pesquisa terdo asseguradas sua confidencialidade, sigilo e
privacidade

IV — Aprovacio do Comité de Etica

Este projeto de pesquisa foi aprovado pelo Comité de Etica e Pesquisa da PUC/ SP — Pontificia
Universidade Catoélica de Sao Paulo sob o parecer no. 5.323.297. Este Comité ¢ o 6rgao
responsavel por verificar que esta pesquisa atendeu as normas referentes a pesquisas com seres
humanos e podem ser contatadas pelos seguintes dados:

Comité de Etica em Pesquisa — CEP — PUC/ SP
Rua Ministro Godoéi, 969 — sala 63C

05015-001 — Sao Paulo/ SP

Telefone: (011) 3670 8466

cometica@pucsp.br

V — Informacgdes de contato com o pesquisador
Pesquisador: ANDRE LUIS VASCONCELLOS DE MELLO
Email: andrelvmello@hotmail.com

Telefone: (071) 991672713

VI — Resultados

Os resultados desta pesquisa comporao um relatdrio que estara disponivel no Banco de Teses e
Dissertagdes da Biblioteca da Pontificia Universidade Catolica de Sao Paulo
(https://tede2.pucsp.br/), apos a conclusao e aprovacao desta pesquisa.

Declaro ter lido o presente termo e aceito voluntariamente a participacao neste estudo. Estou
ciente de que me ¢ assegurado sigilo absoluto e que, a qualquer momento posso abandonar a
pesquisa e cancelar a presente autorizagdo sem quaisquer 6nus ou prejuizos. Entendi que
qualquer duvida que tenha sobre esse estudo podera ser sanada pelo pesquisador, cujos dados
de contato constam deste termo e que os resultados desta pesquisa estardo disponiveis
publicamente no banco de teses e dissertagdes da PUC/ SP (https://tede2.pucsp.br/), apds a
conclusao e aprovacao do estudo.

Salvador, de de

Assinatura do participante

Assinatura do pesquisador
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APENDICE C - QUESTIONARIO SOCIODEMOGRAFICO E SOCIOECONOMICO

1. TIPO DE NAVIO
POSTO A BORDO
REGIME DE EMBARQUE
IDADE

COM QUEM MORA?

A

6. E CASADO OU ESTA EM UM RELACIONAMENTO ESTAVEL? SE SIM, HA
QUANTOS ANOS?

7. TEM FILHOS? QUAL IDADE?

8. TEM PARENTES PROXIMOS? QUAIS?

9. DESEMPENHA ALGUMA FUNCAO EXTRA? (GESTOR, ENCARREGADO DE
ESTACAO RADIO, ENCARREGADO DA ENFERMARIA...)

10. HA QUANTO TEMPO ESTA EMBARCADO?

11. TEM ALGUMA FORMACAO FORA DO AMBITO NAVAL?

12. AVALIACAO SOCIOECONOMICA (ANEXO B)
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APENDICE D - ROTEIRO DE ENTREVISTA SEMIESTRUTURADA

10.
11.

. O QUE VOCE ENTENDE DO DITADO “HA OS VIVOS, OS MORTOS E OS

HOMENS DO MAR™?
O QUE TE LEVOU A MARINHA MERCANTE?

. VOCE PODERIA ME DESCREVER UM DIA DA SUA ROTINA DE TRABALHO?

VOCE CONSEGUIRIA ME DIZER ALGUNS ASPECTOS POSITIVOS E
NEGATIVOS DE SEU TRABALHO?

VOCE SENTE FALTA DE ALGO DURANTE SEU PERIODO A BORDO? SE SIM,
DE QUE SENTE MAIS FALTA? COMO LIDA COM ISSO?

COMO VOCE DESCREVERIA SUAS RELACOES A BORDO?

COMO VOCE DESCREVERIA O QUE SENTE ANTES DO EMBARQUE? E ANTES
DO DESEMBARQUE?

SE VOCE NAO FOSSE UM MARITIMO, QUE PROFISSAO TERIA? COMO VOCE
SE SENTE AO PENSAR NISSO?

VOCE JA BUSCOU TRABALHAR EM TERRA? COMO FOI ISSO?

QUAIS SEUS PLANOS PARA O FUTURO?

SE SEU TRABALHO A BORDO FOSSE UM FILME, QUAL SERIA O TITULO? E
COMO SERIA O TRAILER DESSE FILME?
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APENDICE E - TERMO DE COMPROMISSO DO PESQUISADOR

Eu, ANDRE LUIS VASCONCELLOS DE MELLO, RA 00288923, declaro que irei custear
essa pesquisa com recursos proprios isentando a Pontificia Universidade Catolica de Sdo Paulo
PUC/SP de qualquer custo financeiro referente a pesquisa que sera realizada por mim e

orientada pela professora Denise Gimenez Ramos.

ANDRE LUIS VASCONCELLOS DE MELLO
CRP 03/ 21154
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ANEXO A - QUESTIONARIO DE QUALIDADE DE VIDA NO TRABALHO - QWLQ-
78

Fonte: (REIS JUNIOR, PILLATI e PEDROSO, 2012) — Reproduzido com autorizacgio
dos autores

Prof. Esp. Dilcio Roberto dos Reis Junior

Programa de Pés-Graduagdo em Engenhania de Produgdo
Universidade Tecnologica Federal do Parand (UTFPR)
Ponta Grossa-PR-Brasil

Prof. Dr. Luiz Alberto Pilatti

Programa de Pés-Graduagdo em Engenhania de Produgdo
Universidade Tecnoldgica Federal do Parand (UTFPR)
Ponta Grossa-PR-Brasil

Este gquestiondrio tem como objetivo avaliar a qualidade de vida no trabalho, sob
o ponto de vista pessoal, de sadde, psicolégico e profissional.

Por favor, responda todas as questdes. Caso ndo tenha certeza sobre qual
resposta dar, sugiro escolher entre as alternativas a que lhe parece ser a mais adequada,
sendo normalmente esta a primeira escolha.

Por favor, tenha em mente as duas Gltimas semanas para responder as questoes.

Exemplo:

Quanto voce se preocupa com dores ou desconfortos no trabalho?
nada MUIto POUCO | Mais ou Menos exiremamente
1 2 3 4 /) 5

Vocé deve circular o ndmero que melhor corresponde a sua realidade,
relembrando, pensando apenas nas ltimas duas semanas.

Por favor, leia com atengdo as questdes ¢ escolha a opgio que representar
melhor a sua realidade.

Muito obrigado!!!




10

1"

12

13

Quanto vocé cuida da sua alimentacao?

nada muito pouco | mais ou menos bastante extremamente
1 2 3 4 5
Em que medida vocé avalla sua auto-estima?
muito baixa baixa média ala muito alta
1 2 3 4 5
Como voce avalia a sua capacidade de auto-avaliacdo no trabalho?
muito baixa baixa média alta muito alta
1 2 3 4 5
Com que frequéncia vocé falta ao trabalho por motivo de doenca?
nunca raramente as vezes frequentemente sempre
1 2 3 - 5
Com frequéncia voce fica doente devido ao seu trabalho?
nunca raramente 4s vezes frequentementea sempee
1 2 3 4 5
Quanto vocé se preocupa com sua saude?
nada muito pouco mais ou menos bastante extremamente
1 2 3 - 5
Quanto voceé se sente inibido no trabalho devido a sua réencia?
nada muito pouco | mais ou menos bastante extremamente
1 2 3 4 5
Em que medida vocé avalia a qualidade do seu lazer ¢ da sua familia?
muto baixa baixa média alta muito alta
1 2 3 4 5

Como vocé avalia 0 seu acesso a assisténcla médica no trabalho?

muto baixo baixo médio bom muito bom
1 2 3 - 5
Como voce avalia a qualidade da assistéencia medica recebida no trabalho?
muto baixa balxa meédia boa muito boa
1 2 3 4 5
Quanto vocé se preocupa com dores ou desconfortos no trabalho?
nada muilo pouco mais ou menas bastante extremamente
1 2 3 4 5
Quanto voceé conseque se concentrar no seu trabalho?
nada muito pouco médo muio axtremamente
1 2 3 4 5
Como vocé avalia a qualidade da sua moradia?
muito nam rum méda boa muio boa
1 2 3 4 5
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14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

Como voce avalia a sua autonomia no trabalho?

muito baixa baixa meéda boa muio boa
1 2 3 4 5
Como vocé avalia a sua carga horaria de trabalho diario?
muito baixa baixa médka boa muio boa
1 2 3 4 5
Em que medida vocé tem dificuldades para culdar da sua saude?
nada muito pouco | mais ou menos bastante exlremamente
1 2 3 4 5
[ Em que medida algum sentimento negalivo (lristeza, desespero) interfere no
seu trabalho?
nada muito pouco | mais ou menos bastante extremamente
1 2 3 4 5

(deslocamento, viagens, mudancas)

Voce tem alguma dificuldade geografica em relacao ao seu trabalho?

nada muito pouco | mais cu menos muita extremamente
1 2 3 4 5
Como voce avalia a cooperacao entre 0s niveis hierarquicos no trabalho?
muito baixa baixa meéda boa muio boa
1 2 3 4 5
Como vocé avalia a sua liberdade para criar coisas novas no trabalho?
muito baixa baixa méda boa muito boa
1 2 ] 4 5
Vocé pratica exercicio fisico regular?
nada muito pouco | mais ou menos bastante axtremamente
1 2 3 4 5

Em que medida vocé avalia sua motivacéo para trabalhar?

muito baixa

baixa

méda

alta

muito alta

2

3

4

5

Vocé sofre algum tipo de preconceito no seu trabalho?

nada muito pouco | mais ou menos muito axtremamente

1 2 3 4 5
Como voce avalia a igualdade de tratamento entre 0s funcionarios?
muito baixa baixa moéda boa muto boa
1 2 3 4 5
[ Com que frequéncia voce & obrigado a mudar sua rolina em casa devido 80
trabalho?

nunca raramente as vezes frequentemente sampre

1 2 3 4 5
Vocé tem alguma dificuldade para dormir?

nada mMuUIto poUco | Mmais ou Menos bastante gxtregmamente

1 2 3 4 5
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27

28

30

K)

32

33

35

36

37

38

39

[~ Como voce avalia 0 espinto de camaradagem dos Sous colegas de trabalho

mais proximos?
muito baixa baixa meéda alta muito alta
1 2 3 4 5
Como vocé avalia a sua privacidade pessoal no seu trabalho?
muito baixa baixa méda alta muito alta
1 2 3 4 5
[Em que medida voce conlia na disponibilidade e na habilidade de seus colegas|
de trabalho?
muito pouco pouUCo médo muto completamente
1 2 3 4 5
Em que medida vocé possui identidade com a tarefa que realiza?
muito pouca pouca méda muta completamente
1 2 K) 4 5
Em que medida vocé avalia 0 seu sono?
muito rsm ruim meéda bom muito bom
1 2 3 q 5

Como vocé avalia sua liberdade de expressdo no seu trabalho?

muito baixa baixa méda alta muito alta
1 2 3 4 5
Vocé se sente realizado com o trabalho que faz?
nada muito pouco médo muito completamente
1 2 3 4 5
Com que frequéncia voceé pensa em mudar radicalmente de emprego?
nunca raramente as vezes froguentemente SOMpre
1 2 3 4 5
Em que medida vocé possui orgulho da organizacao na qual trabalha?
muito pouco POUCO médo muto completamente
1 2 3 4 5

Em que medida algum problema com o sono prejudica seu trabalho?

nada MUIlo pOUCe | Mais ou Mencs bastante exiremamente
1 2 3 4 5
Em que medida vocé avalia 0 orgulho pela sua profissao?
muito baixa baixa meda alta muito alta
1 2 3 4 5
Como vocé avalia a qualidade da sua relacdo com seus superiores e'ou
subordinados?
muito baixa baixa méda alta muito alta
1 2 3 4 5
Em que medida vocé se sente seguro quanto a prevencio de acidentes de
trabalho?
muito pouco POUCO médo muto completamente
1 2 3 4 5
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4

42

43

45

47

49

51

[ Como voce avalia 0 seu conhecimento sobre 1odos 08 processos de trabalho

da organizacao?
MUMO POUCO POUCO medio muito completaments
1 2 3 4 5
[ Em que medida vOCo pOSSUl CONSCIONCIa SODIe as metas @ objetivos do seu
?
MUMO POUCO POUCO medio muito completaments
1 2 3 4 5

Em que medida vocé gosta do nivel de desafio que lhe é proposto no trabalho?

MUMo POUCO POUCO meédio muito completaments
1 2 3 4 5
Vocé sofre com cefalélas (dores de cabeca)?
nada muito pouco | mais ou menos bastante extremamente
1 2 3 4 5
Como vocé avalia a sequranca no ambiente de trabalho?
muito baixa baixa média alta muito alta
1 2 3 4 5
Em que medida sua familla avalia o seu trabalho?
musto ruim uim meédio bom muito bom
1 2 3 - 5
Em que mediaa vOCe esta salisieito Com O Seu nivel de participacao nas
decisbes da empresa?
Muto POUCO POUCO médio muilo completamente
1 2 3 - 5

Como vocé avalia a partilha de ganhos na produtividade na sua empresa ?

mMUMo ruim ruim média boa muito boa
1 2 3 4 5
Vocé sofre com dores estomacails?
nada muito pouco | mais ou menos bastante extremamente
1 2 3 - 5
Em que medida o barulho no ambiente de trabalho Ihe incomoda?

nada muito pouco | mais ou menos bastante extremamente
1 2 3 4 5
Vocé sofre algum tipo de dificuldade na familia por causa do seu trabalho?
nada muito pouca média muita extremamente
1 2 3 B 5
A sua organizacao possibilita a construcao de uma carreira @' ou de avancos
salarials ?
nunca raramente as vezes quUase Sempre Sempe
1 2 3 4 5
Como vocé avalia a sua 80 pelo trabalho ?
muto ruim ruim média boa muito boa
1 2 3 B 5
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61

Em que medida vocé necessila de medicamentos para poder trabalhar?

nada muito pouco mais ou menos bastante extremamente
1 2 3 A 5
Voce sofre aigum lipo de dificuldade no trabalho por causa da sua cultura
familiar?
nada muito pouca média muita extremamenta
1 2 3 4 5
Com que frequéncia voce necessita de outras fontes de dinheiro para se
sustentar?
nunca raramente 4s vezes frequentemente sempee
1 2 3 4 5

Com que frequéncia seus benelicios e direitos trabalhistas s80 respeitados? |

nunca

raramente

as vezes

quase sempre

Sempre

1

2

3

A

5

Vocé sofre com doencas hereditarias (colesterol, pressao alta)?

nada

muilo pouco

mais ou menos

bastante

extremamente

1

2

3

4

5

Em que medida seus valores familiares sdo respeitados no seu trabalho?

nada muilo pouco médio muito completamente
1 2 3 - )
Vocé esta satisfeito com o seu nivel de sabilidade no trabalho ?
nada POUCO medio bastante completamente
1 2 3 4 5

Voce esta satisielto com o feedback (retroalimentacao) Gado pela organizacao

0?2
nada POUCO médio bastante completamente
1 2 3 4 5
Ao final da jornada de trabalho, 0 quanto vocé se sente cansado?
nada muilo pouco | mais ou menos bastante extremamente
1 2 3 - 5
m que SUas Crencas pessoails eou 0sas as no seu
irabalho?
nada mMuilo PoUCo médio muito completamente
1 2 3 - 5
Voceé se sente satisfeito com os treinamentos dados pela organizacao?
nada POUCO medio bastante completamente
1 2 3 4 5
Em que medida vocé esta satisfeilo com a sua capacidade para aprender?
nada POUCO médio bastante completamente
1 2 3 3 5

Em que medida suas dores @/ou saude o impede de realizar o que precisa?

naca

MuIlo POUCO

mais ou menos

bastante

extremamente

1

2

3

<

5
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67

69

70

"

72

73

74

75

76

7

78

Em que medida vocé é respeitado pelo seus colegas e su ?
nada mMUito poOuco medo muio completamente
1 2 3 4 5
Vocé se sente salisfeito com a variedade das tarelas que realiza?
nada POUCO médo bastante complelamente
1 2 3 -4 5
Voce tem sua vida pessoal preservada no ambiente de trabalho?
nada POUCO médo bastante completamente
1 2 3 4 5
Suas necessidades fisiologicas basicas sio satisfeitas uadamente?
nada muito pouco | mais ou mencs bastante axtremamente
1 2 3 4 5
Em que medida vocé tem 0s meilos de transporte adequados para trabalhar?
nada muilo pouco médo muio completamente
1 2 3 -4 5
Quanto vocé se sente estavel no seu emprego?
nada POUCO médo muito axtremamente
1 2 3 4 5
Como voce avalia o rito de camaradagem na sua empresa?
muito rm rum meédo bom muito bom
1 2 3 Rl 5

| Vocé &llc& ﬂ‘mﬂ“ laboral ou outro tipo de atlvidade fisica na empresa?

nada muito pouco | mais ou mencs bastante exliremamente
[ 2 3 4 5
O quanto voce esta satisfeito com a sua capacidade de ajudar 0s outros no
nada muito pouco medo muio completamente
1 2 3 4 5
L__O quanto vocé consegue dos colegas o a que necessita no trabalho?
nada pouUCo médo bastante exiremanente
1 2 3 4 5
[Em que medida voce consegue ter acesso rapido as informacoes no trabalho?
nada POUCO médo bastante completamente
1 2 3 4 5

Em que medida vocé se sente confortavel no ambiente de trabalho?

nada

muito pouco

Mais ou Menos

bastante

axtremamente

1

2

3

4

5

0 Quanto voce esta satisfeito com a sua qualidade de vida no trabalho?

nada

pouco

médo

bastante

extremanente

2

3

4

5

Muito obrigado pela sua colaboragdo!

143



144

ANEXO B — INSTRUMENTAL DE AVALIACAO SOCIOECONOMICA

INSTRUMENTAL DE AVALIACAO SOCIOECONOMICA - 2010

QUADRO 1 —SITUACAO ECONOMICA DA FAMILIA

RENDA BRUTA PONTOS
+ DE 100 SM 21
+ DE 60 A 100 SM 18
+DE 30 A 60 SM 14
<DE 15 A 30 SM 12
~DEJAI5SM 09
[“DE4ASSM 05
“DE2A4SM 03
[<DE *: A 2 SM 02
ATE *: SM 01
TIPO DE RENDIMENTO:

( )salano () retuada pro-labore ( ) rendamento financewo ( ) aluguers
( ) beneficsos do poverno ( ) hovordnos () aposentadona () pensicnnsts
() seguro desempeego () outros  Especaficar

Quadro 2 ~ Niumero de membros residentes da familia Pontos
132 06
3a4q o4
Saé 03
7a8 02
Acsma de 8 01

Quadro 3 ~ Excolaridade dos membros da familia Pontos
Supenor 07
Supenor mcompleto ou Medio completo 05
Medio meompleto ou Fundamental - Caclo 11 completo (até 0 9* ano) 04
Fundamental - Caxclo IT mcompleto (8o 6° 30 §%n0) ou
Fundamental - Cuxclo [ completo (até 0 5° ano) 03
Fundamental -~ Cixclo [ incompleto (ate o 4* ano) 02
Alfabetizado 01
Anmlfabeto 00

Obs.: Especificar o nivel educacional dos membros da famila Pootuar somente o maor nivel
educacionn] dentre o3 “responsavess” (com rendumentos).

Quadro 4 — Habitagio
Condigdo | situagio Pountos
Insatisfatoria Regular Boa Otima
| Propma L $ 9 10
Funcaads 6 7 $ 9
| % 5 6 7 $
C 3 - S &
Outras 0 0 1 2

Obs: Para poatuar condigdo / stuagio habatacsonal: conssderar: tipo, modalidade, acomodagdes, zoaa ¢
wnfra-estrutura (agua. luz. esgoto ¢ coleta de hixo. telefonia)
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Quadro 5 — Ocupacio dos membros da familia Pontos
Empresarios: Proprietanios na agncultura. agromdustria. industria. comércio. sistema
financeiro. servicos. etc. 13
Trabalhadores da alta administracio: Juizes. Promotores. Diretores. Administradores.
Gerentes. Supervisores. Assessores. Consultores. etc. 11
Profissionais liberais autonomos: Médico, Advogado. Contador. Arquiteto. Engenherro.
Dentista. Representante comercial. Oculista. Auditor. etc. 10
Trabalhadores assalariados administrativos, Técnicos e Cientificos: Chefias em geral.
Assistentes. Ocupacgdes de nivel médio e supenior. Analistas. Atletas profissionais. Técnicos 09

em geral. Servidores publicos de nivel superior. etc.

Trabalhadores assalariados da producio, bens e servicos e da administracio (industria.
comércio. servigos, setor publico e sistema financeiro), ajudantes e auxiliares, etc. 07
Trabalhadores por conta préopria: auténomos - Pedrewros. Caminhoneiros. Marceneiros,
Feirantes, Cabelereiros, Taxistas, Vendedores etc.

- Com empregado 07
- Sem empregado 06
Pequenos produtores rurais: Meeiro, Parceiro, Chacareiro, etc.

- Com empregado 05
- Sem empregado 03

Empregados domésticos: Jardmerros. Diaristas, Mensalista, Faxinewro. Cozinherro.
Mordomo, Baba, Motorista Particular. Atendentes, etc.

- Urbano 03
- Rural 02
Trabalhadores rurais assalariados. volantes e assemelhados: Ambulantes. Chapa. Boia-

Fria. Ajudantes Gerais. etc. 01

OBS.: Aposentado - Relacionar a ocupagdo em vigor na ativa. Especificar a ocupagio dos membros da
familia. Pontuar somente o maior nivel ocupacional dentre os “responsaveis” (com rendimentos).

Quadro 6 — Sistema de pontos para Classificacio Socioeconomica

Pontos Classificacio Siglas
0a20 Baixa Inferior BI
21a30 Baixa Superior BS
31a40 Meédia Inferior MI
41 a47 Média ME
48 a 54 Meédia Superior MS
55a57 Alta AL

Fonte: GRACIANO, M. 1. G.; LEHFELD, N. A. S. Estudo Socioeconomico: Indicadores ¢
Metodologia Numa Abordagem Contemporanea. Revista Servico Social e Saude, v. IX, n. 9,
p. 167-168. Campinas: UNICAMP, 2010.
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ANEXO C - TESTE DE SHAPIRO-WILK PARA ANALISE DE NORMALIDADE DAS

VARIAVEIS NUMERICAS OU ORDINAIS

Variavel Estatistica gl p
Idade 0,909 23 0,039
Anos da relagdo estavel 0,873 23 0,007
Quantidade de filhos 0,847 23 0,002
Renda bruta 0,847 23 0,002
Residentes na familia 0,733 23 <0,001
Escolaridade 0,215 23 <0,001
Habitagao situacao 0,406 23 <0,001
Habitacao condig¢do 0,551 23 <0,001
Classificagao socioeconomica 0,722 23 <0,001
Posto a bordo 0,755 23 <0,001
Tempo de carreiras (anos) 0,886 23 0,013
QVT fisica/saude 0,987 23 0,985
QVT psicologico 0,931 23 0,116
QVT pessoal 0,977 23 0,857
QVT profissional 0,967 23 0,619
QVT Total 0,988 23 0,989
Tempo de entrevista (minutos) 0,980 23 0,900

Nota. gl: graus de liberdade; HSS: HIV Stigma Scale; HAT-QoL: HIV/AIDS-Targeted Quality of Life

A distribui¢cdo normal ocorre apenas quando p>0,05.



ANEXO D - DENDROGRAMA - METODO HIERARQUICO
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ANEXO E - ANOVA COM AS VARIAVEIS COM INFLUENCIA NO MODELO DE
AGRUPAMENTO (CLUSTERING) (P<0,05)

Variavel p-valor’ Interpretacao
Idade <0,001 Cluster 2 com maior idade
Quantidade de filhos <0,001 Cluster 2 com maior quantidade de filhos
Tempo de carreiras (anos) <0,001 Cluster 2 com maior tempo de carreira

Cluster 2 com menor queixa com questoes
0,001 relativas ao balango entre servigo e repouso
durante embarque

Confinamento 0,002  Cluster 2 com menor confinamento

Questoes relativas a relagdo servico
x repouso durante o embarque

Escore total socioecondmico 0,040 Cluster 2 com maior escore socioeconomico

Fonte: Dados da pesquisa, 2022
* Analise ANOVA



