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RESUMO

Esta tese tem por objetivo analisar a trajetdria dos trabalhadores do porto de
Porto Alegre, subdivididos em funcionarios subordinados ao DEPRC e
trabalhadores avulsos — estivadores, conferentes, portuarios, consertadores, vigias
portuarios, arrumadores e trabalhadores do bloco — que prestavam servicos para as
companhias de navegacdo na area do porto organizado e, crescentemente no
entorno do porto. Por meio da metodologia da Historia Oral, cotejada com a
documentacgédo escrita, investigamos os indicios deixados pelas diversas categorias
de trabalhadores que construiram sua historia a beira do cais, explorando as
relagbes do ponto de vista estrutural e os nexos com a conjuntura do momento.
Caracterizamos as formas de atuacdo desses trabalhadores na beira do cais,
examinando a solidariedade de classe, as assembleias, os costumes e as disputas
internas, peculiares na formacao da experiéncia de cada categoria. Com a crise e
decadéncia do porto de Porto Alegre e seus desdobramentos, ocorre uma
reorganizacao dos trabalhadores avulsos e autbnomos que buscaram alternativas
de trabalho para além do porto.

Palavras chaves: porto de Porto Alegre, mecanizacdo e modernizacdo do
porto trabalhadores avulsos, experiéncia e sobrevivéncia.



ABSTRACT

This thesis objectives to analyze the way of harbor workers of Porto Alegre,
subdivided in subordinate employees to DEPRC and single workers — dockers,
conferents, portuaries, repairman fault, portuary watchmen, usher and block workers
— whose made services to navigation companies in organized harbor area and,
increasement around the harbor. Through the methodology of oral history, collated
with written documentation, we investigate the clues left by the various categories of
workers who built his story to the waterfront, exploring the relationship between the
structural point of view and the links with the conjuncture of the moment.We
characterize forms of actions of these workers in the edge of the pier, examining
sympathy of this category, assemblies, habits and intern fights, singular in formation
of experience in each unfolds occurs a reorganization of single workers and
autonomus whose tried alternatives to beyond the harbor.

Kewords: Porto Alegre harbor, mechanization and modernization of the harbor,
single workers, experience and survival.
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INTRODUCAO

Classe Operaria
Tom zé

Sobe no palco o cantor engajado Tom Zé, / que vai
defender a classe operéria, / salvar a classe operéaria / e
cantar o que € bom para a classe operaria. / Nenhum
operario foi consultado / ndo ha nenhum operario no palco /
talvez nem mesmo na platéia, / mas Tom Zé sabe o que é
bom para os operarios. / Os operarios que se calem, / que
procurem seu lugar, com sua ignorancia, / porque Tom Z¢é e
seus amigos / estdo falando do dia que vira / e na felicidade
dos operarios. / Se continuarem assim, / todos os operarios
vao ser demitidos, / talvez até presos, / porque ficam
atrapalhando / Tom Zé e o seu publico, que estao cuidando
/ do paraiso da classe operaria. / Distante e bondoso, Deus
cuida de suas ovelhas, / mesmo que elas ndo entendam
seus designios. / E assim, depois de determinar / qual é a
politica conveniente para a classe operaria, / Tom Zé e 0
seu publico se sentem reconfortados e felizes / e com o
sentimento de culpa aliviado.

No momento em que se anuncia a revitalizagdo do cais Maua, apos a
elaboracdo de diversos projetos sem implementacdo, o Governo do Estado e a
Prefeitura da Capital estdo propondo e, segundo divulgam, com todos os tramites
juridicos, a utilizacdo do porto como ponto turistico-comercial. Entretanto, nao
propdem tais agentes publicos uma retomada da utilizacdo do porto na sua funcéo
de movimentagdo de mercadoria; na realidade, pretendem apenas a ocupagao do
espaco para funcionalidades culturais e fins de exploracédo imobiliaria, um simbolo
para a cidade, um prédio moderno em forma de torre, que dé visibilidade a cidade.
Ironicamente, os trabalhadores do porto de Porto Alegre vém passando por um
longo periodo de escassez de trabalho, o que eles denominam de chacho. Esse fato
demonstra a decadéncia total do porto, a mudanca da matriz produtiva e a opcéo
pelo transporte rodoviario, apesar do numero crescente de acidentes de transito e
dos pesados valores de pedagios, determinando uma clara opg¢ao politica, que deixa
os trabalhadores do porto sem trabalho e sem perspectiva.



Em entrevista a revista eletronica “Porto Gente”, o presidente do Sindicato
dos Estivadores de Porto Alegre declara que vem mantendo contato com diversos
usuarios e com o Governo Municipal e Estadual e que ambos ndo estdo

preocupados com tal situacdo. E o que diz Marco Antonio de Araujo

O Governo do Estado vira as costas para o porto da capital e, assim, vira
também as costas para o futuro, pois, sem projetos para a reativagao do
porto da capital, fica refém dos portos de Santa Catarina e de Rio Grande,
perdendo duas vezes. Uma delas, em arrecadacdo de impostos e outra, no
sobrecarregamento do Porto de Rio Grande. Por isso, lutamos pela
federalizagdo do nosso porto. Se 0 governo € incompetente ou omisso nos
interesses que tangem a reativacdo do Porto de Porto Alegre, ndo podemos
fazer mais nada."

A falta de investimentos, de projetos, desentendimentos e desacordos, néao
deixa os trabalhadores imobilizados, ja que estdo em busca de acordos com os
empresarios do setor e na luta estratégica de federalizacdo. No entanto, nos anos
sessenta, setenta e oitenta, o porto era um caleidoscopio de pessoas, mercadorias,
maquinas e navios ancorados, saindo e entrando nos trés cais. Era um coracao
pulsando e bombeando suas artérias para todos os lados. Era gente indo e vindo na
dispersdo e na integracdo, quando a capital era invadida pelo porto e integrada a
ele. Hoje, a realidade é desoladora, mas se fala em revitalizacdo e nédo reativacao,
objetivos concretos para sediar a copa do mundo em 2014, mas nao para resolver o
problema do porto e dinamizar o transporte. Portanto, descrever, interpretar e
analisar a historia de luta e sobrevivéncia das diversas categorias de trabalhadores
do porto de Porto Alegre, nesse emaranhado de relacbes e de transformacoes,
nessas trés décadas, eis o objetivo desta tese.

O tema “Cooperacdo, Experiéncia e Sobrevivéncia: A Historia dos
Trabalhadores do porto de Porto Alegre nos anos 60, 70 e 80” fundamenta-se na
histéria social do trabalho e pretende ser uma contribuicdo para a historiografia, ao
contar a histéria de um grupo de trabalhadores, que, apesar de suas modificacdes
ao longo do tempo, permanecem lutando pela sua sobrevivéncia como categorias
diversas inseridas no porto ou mesmo no mundo do trabalho. Alguns aspectos séo
fundamentais para dinamizar a analise; entre eles, a demonstracdo de algumas
peculiaridades da forma organizacional, da insercdo, da luta e das formas de

sobrevivéncia das diversas categorias que trabalhavam nos anos sessenta, setenta

! PORTO GENTE, Revista eletrdnica. Base de dados:
http://www.portogente.com.br/portosdobrasil/texto.php?cod=5&txt=3746, acesso 10.07.2009.



e oitenta, no porto de Porto Alegre. Outros elementos discutidos sdo os aspectos
politicos de disputa e cooperacdo que animavam esses trabalhadores, tanto entre
sindicalizados quanto entre membros de sindicatos diferentes, como ainda entre
sindicalizados e nao sindicalizados. Esses grupos de trabalhadores inseriram-se
dentro de uma dinamica, que é parte do desenvolvimento capitalista, nuancada pela
construcéo da experiéncia do trabalho. O desenvolvimento do capitalismo, nos anos
em estudo, caracterizou-se pela mecanizagdo, modernizacédo, decadéncia do porto
da capital e as consequentes modificagbes nos postos de trabalho, que se
configuraram em perdas para os trabalhadores. A experiéncia caracteriza-se pelas
formas de atuacado a beira do cais, pela solidariedade de classe, pelas decisfes em
assembleia, pelas formas de administrar e solucionar problemas e pelos costumes e

disputas internas, peculiares a cada categoria.

O marco temporal desta tese, 1961 — 1989, deve-se ao fato de haver sido
elaborado, no ano de 1961, o Plano Hidroviario do Estado do Rio Grande do Sul.
Esse documento mantinha o porto de Porto Alegre como o principal do Rio Grande
do Sul, com a justificativa de que a origem e o destino da carga movimentada pela
navegacao continuavam sendo a Regidao Metropolitana de Porto Alegre; logo, pela
importancia econdmica de sua hinterlandia, o porto da capital mantinha seu
destaque, apesar de ter sido reconhecido o potencial do porto de Rio Grande. Esta
tese tem o marco final no ano de 1989, devido ao fato de haver ocorrido, na década
de oitenta, a diminuicdo constante da movimentacdo de carga no porto de Porto
Alegre, cuja consequéncia foi a crise do transporte de cabotagem e a constante
substituicdo pelo modal rodoviario, fatores que contribuiram, em nivel nacional, para
uma modernizagdo dos portos. Portanto, em 1961, tinha-se uma manutengdo do
porto da capital. Apesar de ser um porto fluvial, o processo que levou a sua
decadéncia tem inicio com a ditadura militar e se completa no final dos anos oitenta.
Nesse periodo, acirram-se as disputas pelos transportes entre 0 modal rodoviario, a
navegacao interior e o projeto de integragao dos transportes. Dessa forma, tem-se,
no porto de Rio Grande o centro do corredor de exportacdo associado a hegemonia
do modal rodoviario e a decadéncia do porto de Porto Alegre. Em nivel nacional,
com participacdo dos sindicatos dos trabalhadores do porto, desencadeiam-se
diversos movimentos pela democratizacdo, enquanto ocorre um retorno a politica de

solidariedade de classe, com apoio a diversas greves. Também constatava-se,
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naquele momento, a luta por direitos, o movimento pelas eleigcbes diretas para
presidente e a constituinte, fruto da experiéncia acumulada, mas também parte da

mudanca e da leitura do momento.

A escolha desse periodo (1961 - 1989) deve-se também a preocupacdo em
saber como lidam, reagem e lutam os trabalhadores do porto diante das mudancas
sociais advindas do movimento da historia, tendo em vista que é nesse momento
gue os mecanismos de disputas e integracdo se acirram, porque € um periodo
extremamente repressivo aos trabalhadores e aos seus movimentos. Por isso, €
imperativo, para que ocorra a sobrevivéncia como categorias de avulsos, que esses
trabalhadores dialoguem com seu tempo, com essas transformacdes e com o poder
estabelecido. No entanto, os acontecimentos e as teorias de analises mais
tradicionais davam apenas dois caminhos a esses trabalhadores: sucumbir e
submeter-se ou isolar-se e radicalizar, dada a impossibilidade de didlogo entre a
ditadura, por um lado, e os trabalhadores, por outro. Com um Estado ditatorial,
politicamente repressivo, sem espacos reivindicativos, com prisdo, tortura e arrocho
salarial ndo caberia a esses trabalhadores espacos de reivindicacbes e, muito
menos, greves e paralisagdes. Ficam as perguntas: Que ac¢des e reacdes tiveram 0s
trabalhadores do porto de Porto Alegre frente a mecanizacdo, modernizacédo e
decadéncia do porto da capital nos anos 60, 70 e 80? Como esses trabalhadores
exerciam a agéncia sobre suas vidas? Como participavam das decisdes sobre sua
propria condicdo de vida, trabalho e sociabilidade? Como eles criaram formas de
burlar determinacdes e referéncias da ditadura, ou, pelo menos, amenizar as
avalanches de mudancas que Ihes tirariam sua condicéo de avulsos e a closed shop
do sindicato? Que alternativas criaram para manter suas formas de trabalho, apesar
da mecanizagdo/modernizacao e da perda de espacos no trabalho bracal, sobretudo

no porto de Porto Alegre?

Para dar conta dessas questdes, além das entrevistas, foi realizada uma
pesquisa documental em Arquivos, Bibliotecas, Centro de Documentacéo, Tribunal
Regional do Trabalho - TRT, Internet e Sindicatos.

O Corpus Documental desta tese € composto de quatro entrevistas realizadas

para a dissertacdo de mestrado;®> dez entrevistas realizadas para esta pesquisa;®

Z Ataide Paulo DE PAULA : atualmente, presidente da Cooperativa COOTRASERVECE, foi bagrinho,
quadro-extra no Sindicato dos Arrumadores no inicio dos anos 70 e sdcio-fundador da
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fotografias do acervo da Biblioteca do porto de Porto Alegre e do Sindicato dos
Estivadores de Porto Alegre;* Plano Hidroviario; Resolucdes e Atas do Conselho
Hidroviario; alguns artigos da Revista “Portos e Navios”; Dossié Realizado pela
Administracdo e Advogados da COOTRABALHO; Processos Trabalhistas — TRT;
documentos do acervo da Biblioteca do porto de Porto Alegre; documentacdo da
COOTRABALHO e da COOPESTIVA, encontrada no Centro de Documentacéo e
Pesquisa — CEDOPE:® diversos Acérddos encontrados no site do TRT e na Revista
de Jurisprudéncia do TRT-RS, envolvendo os trabalhadores e empresas
contratadoras de maéao-de-obra junto aos Sindicatos de Avulsos: arrumadores,
movimentacdo de mercadorias, a COOTRABALHO e os “chapas”; duas obras
publicadas pelo Ministério dos Transportes do Ministro Antdnio Andreazza: uma,
intitulada  “Perspectiva para os Transportes” e divulgacdo na Escola Superior de
Guerra, e outra intitulada “Os Transportes no Brasil. Planejamento e Execugao”,

COOTRABALHO; Jorge RIBEIRO : atualmente diretor-presidente da Cooperativa COOPECARGA,
arrumador nos anos 70 e sécio da COOTRABALHO nos anos 70 e 80; Flavio Luis Luli CAVEDINI
advogado, contador que trabalhou diretamente com o0s administradores/interventores na
COOTRABALHO de 1975 a 1983. Vergilio PERIUS : atual presidente da OCERGS; na época da
entrevista, era professor da UNISINOS e, nos anos setenta, foi Superintendente do INCRA, na época
da intervencdo na COOTRABALHO. Essas entrevistas estdo disponiveis para pesquisa no acervo do
Nicleo de Memoéria e Som do Programa de Pés-Graduacao em Histéria da PUCRS.

® Elemar PEREIRA: aposentado, ex-socio e ex-diretor financeiro da COOTRABALHO; Eduardo
RECH: advogado, presidente do sindicato dos conferentes de Porto Alegre desde 1976; Jorge
PAIVA: funcionario publico do municipio de Porto Alegre, filiado ao Sindicato dos Arrumadores de
Porto Alegre até 1983 e estivador bagrinho dos anos 70 a 80; Jodo ALBINO (Maromba) :
aposentado, estivador, filiado ao Sindicato dos Estivadores de Porto Alegre desde 1968; Antonio
Patricio DE MATTOS : engenheiro e ex-diretor do porto de Porto Alegre e do DEPRC; Jodo Castro
FERREIRA: aposentado, membro da associacdo dos aposentados, trabalhador do DEPRC (1953-
1991), subchefe e chefe da garagem. Geraldo Mello da SILVEIRA : estivador, arrumador e
trabalhador do DEPRC. Conseguiu o vinculo ao DEPRC. Aposentado. Tania Maria Garcia SIMOES :
arrumadora que trabalhou somente no DEPRC de 1987 a 1994, entrou com processo para conseguir
vinculo ao DEPRC, mas somente em 1995, apés ter se demitido, conseguiu ganhar o processo. José
Carlos Correa (Cabobaba) : bagrinho do sindicato dos estivadores desde 1978, atualmente
presidente da Associacdo dos Aposentados da estiva. Edson de Mello , filho de estivador,
inicialmente foi funcionario do sindicato, na intervencdo de 1964, depois saiu e retornou nos anos
setenta, novamente como funcionario do sindicato, vindo a se tornar estivador do quadro em 1976.
Essas entrevistas estéo disponiveis para pesquisa no acervo do Ndcleo de Estudos e de Integracéo
de Pesquisa em Histéria Oral - NEIPHO do Programa de Pds-Graduagédo em Histéria da UNISINOS.

* As fotografias expostas nesta tese sdo meramente ilustrativas.

® O CEDOPE abriga uma série de documentos originarios da OCERGS - Organizacdo das

Cooperativas do Rio Grande do Sul —, documentacdo de cada cooperativa que era enviada a
OCERGS anualmente. No CEDOPE, encontramos algumas duas caixas de documentacdo da
COOTRABALHO, bem como a documentacdo da Cooperativa de Servico dos Trabalhadores
Estivadores Sindicalizados — COOPESTIVA.
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ambas publicadas em 1972; legislagcdo sobre trabalhadores dos portos, portos e

transportes.®

A pesquisa envolveu um conjunto de procedimentos, partindo de uma
metodologia qualitativa. Esses procedimentos metodolégicos estdo inseridos dentro
de uma concepcéo tedrica que pretende ouvir 0s sujeitos, buscando a compreensao

dos diversos angulos dos acontecimentos, enfatizando a visdo dos vencidos.

Nesta pesquisa, com inspiracdo em Carlo Ginzburg, houve preocupacdo em
potencializar a andlise qualitativa, atribuindo-se importancia a cada documento,
individualmente, como fonte, como informacéo para o desenvolvimento desta tese,
pois, carrega cada um deles elementos fundamentais para a analise de uma dada
realidade.” Nas entrevistas, as pessoas contam suas experiéncias de vida, narram
suas vivéncias; sao, portanto, narrativas. Nos processos trabalhistas, tém-se um
embate de ideias, envolvendo os trabalhadores, os empresarios, as instituicées
representativas de cada grupo, os advogados e o judiciario, demonstrando a riqueza
dos documentos. Na legislacéo, temos a representacdo do costume tornado norma

para manté-lo ou mesmo para coibi-lo. Na revista Portos e Navios e nas publicagbes

® Decreto n° 36.025, de 12.08.54; Lei N° 2.196, de 1954; Lei n° 2.196, de 01.04.54; Lei 37.987, de
1955, sobre os Vigia Portuério; Decreto 52.097, de 1963; Decreto 57.424, de 1965; Decreto-Lei n° 3,
de 1966; Decreto-Lei n° 5, de 1966; Decreto n° 127, de 1967; Decreto n° 61.851, de 1967; Decreto-
Lei n® 200, de 25 de fevereiro de 1967 — DOU, de 27-02-67; Decreto n® 63.912, de 1968; Lei n® 5.480,
de 1968; Lei n® 6.222, de 1975: sobre a criacdo da PORTOBRAS; Decreto n° 80.271, de 1977: sobre
férias aos trabalhadores avulsos; Decreto 73.838, de 1974, sobre transporte; Decreto n® 80.145, de
1977, sobre transportes; Decreto sobre trabalho temporario, de 1974; Decreto-Lei n® 415, de 1969;
Decreto-Lei n® 1218, de 1972; Lei n® 5.917, de 1973; Lei n° 6261, de 14.11.75; Lei n® 6222, de 10 de
julho de 1975; Decreto n°85.897, de 1981, sobre a SUNAMAM; Decreto n® 90.927, de 1985; Decreto-
Lei n°® 2.299, de 21 de Novembro de 1986 — DOU, de 24-11-86; Lei n°® 7.596, de 10 de Abril de 1987 —
DOU, de 13-4-87; Consolidacdo das Leis do Trabalho: artigos revogados pela Lei 8.630 sobre os
trabalhadores do porto; Lei 8.630, de 1993.

" carlo Ginzburg (1991) ao se perguntar sobre o rigor exigido do conhecimento humano na

contemporaneidade, ja que as ciéncias da natureza e a quantificacdo colocaram as ciéncias humanas
em um dilema: “assumir um estatuto cientifico fragil para chegar a resultados relevantes, ou assumir
um estatuto cientifico forte para chegar a resultados de pouca relevancia. S6 a Linguistica conseguiu,
no decorrer deste século, subtrair-se a esse dilema”, e por esse motivo, serve de modelo para outras
disciplinas. Mas para o autor de Sinais: raizes de um paradigma indiciario (1991, p. 178-179), “esse
tipo de rigor é ndo s6 inatingivel, mas também indesejavel para as formas de saber mais ligadas a
experiéncia cotidiana”. E explica porque, pois “ninguém aprende o oficio de conhecedor ou de
diagnosticador limitando-se a pdr em pratica regras preexistentes. Nesse tipo de conhecimento,
entram em jogo (diz-se normalmente) elementos imponderaveis: faro, golpe de vista, intuicdo”.
Ginzburg propde um projeto de analise inovador onde a perspectiva micro-histérica nao é
incompativel com a analise de grandes problemas. Pode-se inferir que, neste caso, o relato de um
individuo é tdo importante quanto a informacéo colhida em um arquivo, ndo importa a quantidade e
sim, a relevancia da informacéao, que se da pela qualidade. Ele atribui, a priori, 0 mesmo peso logico a
“todas as formas”, qualquer que seja a “frequéncia dos fendmenos pesquisados”. Todas as
informacdes encontradas s&o pistas, rastros, indicios e sinais deixados pelos protagonistas que
fizeram a histéria, no caso, os trabalhadores do porto de Porto Alegre.
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do Ministério do Transporte, temos a visdo dos empresarios e do governo sobre a
politica de navegacdo e a acdo de ambos na constituicdo dessas politicas, bem
como a visao técnica que pensa o desenvolvimento capitalista, e, por isso, age em
prol da modernizacdo. Nas Atas e Resolugbes do Conselho Hidroviario, temos a
visdo da autarquia nuangada por um embate e um jogo de interesse tanto de
empresarios, do Estado, da Unido, como de um grupo de trabalhadores estaveis.
Nas Atas de Assembleias dos trabalhadores e nas Atas de reunibes de Diretorias
dos sindicatos, temos diversas discussfes e 0 acesso a formas de organizacao dos
sindicatos e do trabalho e a maneira como os trabalhadores gerenciavam o0s

conflitos, a aprendizagem pratica e 0os costumes.

Conforme Alberti (2004), cada entrevista € fruto da interacdo do entrevistado
com o0 entrevistador e, por isso, possui uma especificidade, é o registro de um
momento. A partir da provocacgéo que faz o entrevistador, o entrevistado tem que dar
conta de transformar lembrancas, experiéncias, vivéncias e episodios em linguagem.
A entrevista transforma-se em um documento; por isso, no depoimento, alguns
elementos se cristalizam, participam da disputa da memoria: “emergéncia de
sentido, ou producéo versus interpretacdo de sentido”, em que o entrevistado produz
um novo sentido para um velho “dito popular”, em que busca recursos para explicitar
sua narrativa. A entrevista encerra historias, em que se condensam, esteticamente,
acontecimentos e sentidos; boas histérias ndo devem ser traduzidas por uma
“moral”, o significado esta cristalizado na narrativa e, por isso, essas narrativas sdo
citaveis.®. As entrevistas estdo crivadas de lembrancas, que sdo producdes de

linguagem, mas que caracterizam a memoaria individual e coletiva.

Para o historiador, a memoria é suporte, pois se constitui em uma forma de
conservar informacgodes, “reenviando-as, em um primeiro lugar, para um conjunto de
funcdes psiquicas, gracas as quais o homem pode atualizar impressdes ou

informacdes passadas, que ele representa como passadas”.’ Sendo assim, a

® Verena Alberti recomenda, em caso de boas histérias, que deixe-se as palavras no original, para
nao perder os sentidos. Verena Alberti (2004) faz referéncia ao Projeto Lusir, na Alemanha, para dizer
que Lutz Niethammer divide em quatro os componentes dos textos protagonizados pelos
entrevistados. S8o eles: “registro de uma interacdo social” (entrevistado e entrevistador); “uma ou
mais versdes de histéria de vida do entrevistado; variedades de informagfes, verdadeiras ou néo;
contém histérias” e, muitas vezes, cabe acrescentar, boas historias. Cf. ALBERTI, Verena. Ouvir
Contar: Textos em Histéria Oral. Rio de Janeiro: Editora FGV, 2004. p. 84.

° LE GOFF, Jacques (org.). Memdria, Historia. Enciclopédia Einaudi. Vol 1, Lisboa: Imprensa
Nacional, 1984. p. 11.
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concordar com Rousso (1996, p. 94), “a memdria é uma reconstrucado psiquica e
intelectual que acarreta de fato uma representacéo seletiva do passado, um passado
gue nunca é aquele do individuo somente, mas de um individuo inserido num
contexto familiar, social, nacional’. Quando se estuda a memoéria de um individuo,
atribui-se a ele o peso de carregar a memoéria de um grupo, pois, como ja falava
Halbwachs (1990), a memoria de cada individuo € como representacdo de um
coletivo, mas, a0 mesmo tempo, ndo se pode perder de vista que € uma producao

individual, do sujeito.

Ao analisar as informagdes contidas nos processos trabalhistas, leva-se em
conta, segundo Thompson (1987), que a lei ndo esta apenas no aparato judiciario e
legislativo, mas € um componente intrinseco ao conflito, que aparece como luta,
como disputa e como modificacdo da noc&o inicial da lei.'® Desde a origem, a
Justica do Trabalho no Brasil foi apresentada como uma estrutura de protecdo ao
trabalhador, sobretudo tendo se desenvolvido dentro de principios paternalistas,
mas, ao mesmo tempo, possui no¢cdes de universalidade e igualdade, mantendo
essa retdrica, até mesmo para obter sustentacdo. Porém, conforme dito
anteriormente, a lei é fruto de embates e de disputas; portanto, as decisdes
Judiciais, as Leis, Normatizacdes e os Acordaos sdo sempre nuancados por

pressdes sociais.

Cumpre salientar que foi a partir de leituras e releituras de Edward P.

Thompson'! que o foco de nossa andlise passou a centrar-se nos trabalhadores e

10 Thompson, ao analisar a lei negra e o embate pela propriedade de um lado e a manutencédo de
espacos socializados de outro, conclui que a tendéncia da justica é “favorecer os interesses
econdmicos e politicos dos grupos hegemdnicos. Mas ndo é menos verdade que ao fazer isso
através de formas legais, ela, continuamente, impunha restricbes as ac¢des dominantes”. Cf.
THOMPSON, Edward P.. Senhores e cacadores : a origem da lei negra. Rio de Janeiro: Paz e Terra,
1987. p. 356.

"' Edward P. Thompson, historiador inglés de tradicdo marxista, fez parte de um grupo de

historiadores ingleses que militavam no Partido Comunista da Gré-Bretanha e participou de
discussdes internas, que enriqueceram 0 marxismo, 0 que possibilitou o surgimento da obra de
Maurice Dobb e de historiadores como Eric Hobsbawm, Christopher Hill, entre outros. No contexto do
pds-guerra, passaram a contestar o “mecanicismo” stalinista, que subordinava a histéria a uma
espécie de “etapismo” que as sociedades iriam percorrer. Associados a outras disciplinas e
contestando um marxismo mais tradicional da metafora base-superestrutura, afirmam que a analise
econdmica s6 tem significado e s6 pode dar frutos quando ligada ao estudo do desenvolvimento
histérico. Compondo um grupo seleto de historiadores, Edward Thompson, Eric Hobsbawm,
Christopher Hill, Maurice Dobb, John Saville, entre outros, tornaram-se, nos anos 1950, um dos
principais nicleos de elaboracdo e desenvolvimento do marxismo na Inglaterra e procuravam
compreender o capitalismo inglés a partir da perspectiva marxista. Para isso, propdem-se a resgatar e
aprofundar os problemas histéricos presentes nas obras de Marx, Engels e Lénin, numa retomada do
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nao mais nas instituicdbes que os representam. Contudo, conforme Batalha (1997),
estudar os trabalhadores como foco da analise ndo significa abandonar a
representacdo e as suas liderancas desses, ou seja, as suas instituicbes e 0s seus

representantes.

Desde os anos oitenta, a historiografia brasileira busca em Thompson*? o que
ele buscou na historiografia marxista e inglesa, a simples e indispensavel orientacéo
tedrica a pesquisa das “peculiaridades” dos processos historicos reais, 0 suporte
tedrico, para, a partir da realidade empirica, transformar o saber, o fazer e o viver, ou

seja, a experiéncia dos trabalhadores em conhecimento histérico.

A influéncia de Thompson € sentida na historiografia brasileira do mundo do
trabalho, causa e efeito do debate sobre a elasticidade desse campo, ampliando o
proprio conceito de classe social. Ap6s uma crise das explicacdes holisticas e do
paradigma marxista, verifica-se um retorno, mas com um Vviés critico e
antiestruturalista. Alem de Thompson, outros autores marxistas sao fundamentais

nessas mudancas: Hobsbawm, Samuel, M. Perrot e ainda M. Foucault.

Segundo Silvia Petersen (2001, p. 14), a influéncia de Thompson é sentida na
historiografia gaucha, proveniente dos Programas de Pds-Graduagdo em Histéria da
PUCRS, UFRGS e UNISINOS, e “passa a investigar os aspectos culturais, a
experiéncia dos sujeitos, as resisténcias formais e cotidianas”, retomando algumas
categorias do proprio Marx, sobretudo do materialismo histérico, e avangcando com
conceitos e categorias pensadas nao mais estaticamente, mas, a partir da

|’13

construcdo histérica. Criticando a historiografia tradicional,™ por esta ndo dar conta

“materialismo historico” de Marx, onde discutem o papel da agdo humana frente ao peso da estrutura
e contra a determinacédo econémica. Cf. MUNHOZ, Sidnei. Fragmentos de um Possivel Dialogo com
Edward Palmer Thompson e com Alguns de Seus Criticos. In: REVISTA DE HISTORIA REGIONAL
2(2):153-185, 1997.

'2 Segundo Dea Fenelon o que os historiadores buscam em Thompson e o que ele buscou em outros
pensadores nao sao “apenas ‘novos modelos’ [...]; o impulso é de quebrar ortodoxias, € de aprender
a construir as categorias, € explorar as experiéncias vivenciadas e descobrir, neste dialogo constante
com as fontes, as possiveis leituras de outras experiéncias, de outras realidades”. Cf. FENELON, Dea
Ribeiro. E. P. Thompson — Histéria e Politica. In: Projeto Histéria . Sdo Paulo, n° 12, outubro 1995.
pp. 78-80.

13 Segundo Silvia Petersen, a historiografia tradicional priorizava os estudos de “organiza¢fes formais
da classe — sindicatos, partidos —, instédncias de dominagdo — a burguesia e o Estado — e eixos de
resisténcia operaria — as greves —, e considera a classe como um efeito da estrutura produtiva”. Cf.
PETERSEN, Silvia Regina Ferraz. Ainda o movimento operario como objeto historiografico. In: Anos
90. Porto Alegre, n° 8, dezembro de 1997. p. 62. Beatriz Ana Loner, em artigo publicado em ndmero
especial da revista Histéria-Unisinos, em 2001, analisa a producéo historiografica da histéria operaria
no Rio Grande do Sul, desde a implantacdo do trabalho assalariado até 1937, dividindo-a em
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de aspectos historicos fundamentais para a contemporaneidade, a partir de novas

questdes, que passam a ser colocadas aos historiadores e por eles as suas fontes.

Nos anos noventa, destaca Beatriz Loner (2001, p. 57), assim como ha
historiografia mais ampla, ocorre na do mundo do trabalho uma ampliacao de temas,
com a incorporagdo de autores de correntes tedricas e disciplinas diversas, ao
mesmo tempo em que ocorreu um distanciamento do paradigma marxista
tradicional, buscando dar outros enfoques — o “cotidiano e biografias” —, novas fontes
e novas abordagens, o que possibilitou “um aprofundamento sobre a classe

operéria, sua formacao, condicdes de vida e trabalho, etc.”.**

A analise econdmica s6 tem significado e s6 pode dar frutos quando ligada ao

estudo do desenvolvimento histérico:

A narrativa historiografica tem que ser capaz de contemplar a resisténcia
operaria, dentro e fora do processo de producdo, mas também sua relagéo
com outros atores sociais como empresariado, partidos politicos, Igrejas e
Estado. Esta interacdo possui um papel central na definicdo tanto dos
significados assumidos pela cidadania no Brasil quanto das condicBes de
efetivacdo dos direitos sociais.™®

A teoria serve para interpretar uma dada realidade: a experiéncia, que, em um
processo dialético, € determinada, mas também determina. Assim, evidencia

Thompson (1981, p. 182), o didlogo entre o ser e a consciéncia se faz possivel

“memorialista” e destacadamente autobiogréafica e os trabalhos académicos realizados por alunos e
professores ligados a cursos de graduacao e pés-graduacdo. Sobre a historiografia, explica Beatriz,
nos anos setenta e nos oitenta, esta producdo € marcada por um “viés estrutural”, isto é, entende-se
a formacéo da classe trabalhadora dentro de certa interpretagdo marxista que via a classe como
agente da revolucdo socialista. A historiografia naquele periodo via a organizacdo da classe
trabalhadora como potencializadora da revolugdo socialista e entendia-a como parte do
“desenvolvimento capitalista instalado no Brasil, que a teria influenciado e condicionado seus rumos”.
Cf. LONER, Beatriz Ana; ENCONTRO ESTADUAL DE HISTORIA: 5.: 2000. Porto Alegre. A histéria
operaria no Rio Grande do Sul. HISTORIA-UNISINOS, S&o Leopoldo, n. esp., 2001. p. 55.

“ A ampliacdo dos temas destacados por Loner (2001) pode ser pensado como exemplo da
dimensdo que passou a ter o territério do historiador, da possibilidade do historiador do “mundo do
trabalho” ampliar horizontes e de redimensionar um revigoramento da luta de classe, da classe e
daquilo que parecia “demodé”, mas, na realidade, é a potencialidade da disciplina. A percepcao de
que muita coisa esta por se fazer em “histéria do mundo do trabalho”, e a producado da historiografia é
apenas um inicio do que este campo podera produzir. Batalha (2006) identificou muito bem essa
questdo ao perceber e questionar que os historiadores do mundo do trabalho tém um campo vasto

pela frente.

> FORTES, Alexandre. “ N6s do Quarto Distrito...” A classe trabalhadora p orto-alegrense e a
Era Vargas. Tese de Doutorado apresentada ao Departamento de Histéria do Instituto de Filosofia e
Ciéncias Humanas da Universidade Estadual de Campinas sob a orientacdo do Prof. Dr. Michael
McDonald Hall. Base de dados: www.ifch.unicamp.br/mundosdotrabalho/teses, Acesso, 01.11.2007.
p. XXVI.
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porque homens e mulheres “experimentam suas situagdes e relagdes produtivas
determinadas como relacdo de interesses e como antagonismos e, em seguida,
‘tratam’ essa experiéncia em sua consciéncia e sua cultura”. Apesar de a estrutura
delimitar as a¢cdes humanas, ela ndo as elimina, nem as dirige em Unico sentido. A
histéria € um processo indeterminado, inacabado, no sentido de um permanente vir-
a-ser. Como ac&o humana indeterminada, “a historia ndo é ordem. E desordem: uma
desordem racional. No momento mesmo que mantém a ordem, isto €, a estrutura, a

histéria ja esta a caminho de desfazé-la”.*°

Cumpre salientar que as nossas escolhas — tanto com relagdo aos
entrevistados quanto com relacdo ao tipo de documentagcdo analisada — tém como
base esse elemento de uma histéria vista de baixo, da relacdo com os costumes dos
trabalhadores, da experiéncia dos trabalhadores do porto de Porto Alegre, reunidos

em diversas categorias.

Seguindo as pistas de Thompson, pretende-se dar voz aos “de baixo”,
perceber sua vida, sua luta, seus valores, seus interesses e antagonismos. Maria
Rabelo (1992, pp. 73-74), em artigo sobre o conceito de experiéncia em Thompson,
diz que os seres humanos “ndo experimentam a sua propria histéria apenas como
ideias, como instintos proletarios, mas também como sentimentos, e lidam com
esses sentimentos na cultura, como normas, obrigacdes familiares, de parentesco e
reciprocidades”. Por isso, € importante entender as “crencas, valores, principios,
identificagcbes e costumes expressos através de varias formas: vestimenta,

linguagem, artes, sexualidade, divertimentos e religiosidade”.*’

“Costume” € o termo empregado por Thompson (1998, p. 14) “para denotar
boa parte do que hoje esta implicado na palavra ‘cultura’. O costume era a ‘segunda
natureza’ do homem?”. Pode-se traduzir “costume” por produgdo humana, que passa
a ser repetida, produzida e reproduzida por outros semelhantes, com modificacbes e
aperfeicoamentos. Entendendo o costume como um campo aberto para as disputas,
pode-se dizer que o trabalho no porto esta permeado de elementos costumeiros, s6
para citar alguns exemplos: as decisdes em assembleias, as formas de

gerenciamento do trabalho, de ingresso, de execucado do trabalho, as discussdes e

'®* THOMPSON, Edward P.. A Miséria da teoria . Rio de Janeiro: Zahar, 1981. p. 48.

7 Cf. RABELO, Maria Aurora de Meireles. Materialismo Historico de Thompson e a problematica dos
movimentos sociais. In: Historia & Perspectiva . Uberlandia: jan/jun 1992, p. 74.
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brigas no trabalho e nos espacos de sociabilidade, elementos que serdo analisados
nesta tese, para entender as formas de resisténcia dos trabalhadores do porto ao
desenvolvimento capitalista adotado a partir da ditadura militar no setor dos

transportes, as formas de sobrevivéncia e geréncia dos trabalhadores.

A partir desses fundamentos, verifica-se a potencialidade e a riqueza dos
termos e conceitos, como classe social, cultura, costume e experiéncia, mas que,
por si sO, dizem pouco sobre a realidade de uma determinada época, se ndo forem
cotejadas com os dados empiricos. Por isso, servem fundamentalmente para

intermediar um didlogo com as fontes e possibilitar a analise.®

Tendo em vista essas fundamentacdes, expdem-se algumas linhas basicas
gque demonstram como ocorre 0 entendimento, a organizacdo e a analise das
informacdes apropriadas ao longo da pesquisa realizada no periodo de
doutoramento e que se configurou no Corpus Documental. Nesta tese, utiliza-se a
metodologia da Analise Qualitativa de Conteudo. Segundo Bardin (1995, p. 38),
Andlise de Conteudo € “um conjunto de técnicas de analise das comunicac¢des que
utiliza procedimentos sisteméticos e objetivos de descricdo do conteludo das
mensagens”. Acrescenta-se o termo qualitativa, pois a intencdo é dar énfase a

informac&o sem importar a quantidade e sim a sua densidade e potencialidade.

Na Analise de Conteudo, pretende-se captar o que esta por tras da superficie
textual; o ponto de partida € a mensagem, porém, segundo Fabiane Clemente
(2008, sp), considerando as “condi¢cdes contextuais de seus produtores”, tendo em
vista a “concepcdao critica e dinamica da linguagem [...] ndo apenas a semantica da
lingua, mas também a interpretacdo do sentido que um individuo atribui as

mensagens”.*

'® para Edward P. Thompson “um modelo € uma metafora do processo histérico, indicando suas
partes significativas, a forma pela qual estdo inter-relacionadas e a forma pela qual mudam. Por um
lado, a historia se mantém irredutivel: permanece sendo tudo o que aconteceu. Por outro, a historia
nao se torna histéria até que haja um modelo. A partir do momento em que as mais elementares
nocdes de causa, processo ou padronizacdo cultural entram em cena, algum modelo é adotado. Sera
bem melhor se for explicitado”. Cf. THOMPSON, Edward P.. As Peculiaridades dos ingleses e
outros artigos. Organizadores: Antonio Luigi Negro e Sergio Silva. Campinas, SP: Unicamp, 2001. p.
155.

19 Segundo Clemente, as primeiras utilizagbes da Andlise de Conteddo, como técnica,

assemelhavam-se “ao processo de categorizagdo e tabulacdo de respostas a questfes abertas”.
Criada como “técnica de pesquisa com vistas a uma descricdo objetiva, sistematica e quantitativa de
comunicacdes em jornais, revistas, filmes, emissoras de radio e televisdo”, a Analise de Conteludo
transformou-se em uma metodologia e vem sendo cada vez mais “empregada para analise de
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Para a analise, serdo utilizadas diversas técnicas delineando-se a sequéncia
da Andlise Qualitativa do Contetudo das fontes colhidas, recolhidas e produzidas,
que formaram o Corpus Documental: a decodificacdo em unidades de andlise, a

categorizacao e a producdo do metatexto ou sintese.

A primeira etapa ap0s a reunido e organizagdo do corpus documental € a
“desconstrucao”, que consiste em desmontar os textos em unidades de “analise ou
unidades de registro”, fragmentando-os e rompendo com a ordem em que se
encontram. Separar os conteudos das fontes coletadas em palavras, expressoes,
frases ou ainda pequenos textos que possuam informagdes resumidas e que

possam se prestar a producao de inferéncias.

No sentido de desconstruir textos e informacgdes, procura-se fazer leituras em
profundidade, tantas vezes quantas forem necessarias para impregnarmo-nos dos
conteudos, isto é, desmontar os textos de maneira que se possam produzir unidades
de andlise ou unidades de significados que, segundo Ramos (1995), séo “fracdes do
texto que tenham significado para o estudo que estamos realizando” e que podem
ser palavras, frases, paragrafos ou conjuntos de paragrafos.?® Desconstruir os textos
possibilita a busca de significados mais profundos, a observagéo e o entendimento
do texto de diversas perspectivas, adequadas aos objetivos da anélise e de acordo
com a fundamentacdo tedrica da Histéria Social, adotada para esta tese. Como
ponto de partida para o trabalho com as fontes selecionamos algumas expressdes
que se configuraram como unidades de analise, dentre elas utilizamos: cooperacéao,
trabalho bracal, corpo e memaria, sobrevivéncia, alternativas, trabalhadores avulsos.
No exercicio da sintese essas unidades de analise aparecem sem destaque, embora
seja possivel encontrar a formulacdo de questdes envolvendo essas expressdes ao

longo do trabalho.

material qualitativo”, portanto a denominacdo de Analise Qualitativa de Conteudo, ou, simplificando,
Analise de Conteudo. Cf. CLEMENTE, Fabiane Aparecida Santos. Analise de conteddo: uma

metodologia para andlise de dados . Base de dados:
http://www.administradores.com.br/artigos/analise_de_conteddo _uma_metodologia para analise de
dados/14317/, acesso em 25.06.2008.

20 A partir do estudo de Verena Alberti (2004), cabe inferir que, ao desmontar textos, falas,
fragmentos, esta-se em busca de “formas simples, unidades indivisiveis, acontecimentos chave, boas
historias, passagem de peso e gestos verbais”, ou, conforme Ramos (1995, p. 3), informacdes “que
contém em si sentidos semanticos ou pragmaticos reveladores ou desveladores acerca da realidade
que se esta investigando”.
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Ao cumprir a primeira etapa, passa-se para a segunda parte do processo de
Andlise de Conteudo, que € a producao e/ou organizacao das unidades de analise
em categorias. Conforme Ramos (1995, p. 3), “as categoria, ou rubricas, sdo termos
ou expressdes que representam abstragbes do conjunto das unidades de
significados semelhantes” e, portanto, apos a reunido das informagfes contidas nas

“unidades de significados, podemos decompor um texto para cada categoria”.?*

A partir das categorias, podem ser produzidas as inferéncias, o que exige
intuicdo para procurar, separar e organizar as fontes; conhecimento teorico, para
fazer e responder a perguntas relevantes; metodologia, para juntar e ordenar as
fontes e a teoria, de forma a responder as perguntas. Assim, o historiador
juntamente com sua visao de mundo, sua forma de ver a historia, sua formacao,

construird a sintese histérica.

A Analise Qualitativa de Conteudo € uma metodologia flexivel e depende do
conhecimento e da erudicdo do historiador, para que este, ao utilizar-se da teoria e
das informacdes colhidas e recolhidas, possa praticar o distanciamento e

estranhamento ao que ja foi dito, ao aparentemente ébvio e ao que parece ser.

Tendo em vista 0s aspectos teoricos, a enunciagdo das formas de coleta e
tratamento da documentacdo, procuramos vincular teoria e pratica no sentido de

construir uma sintese da histéria dos trabalhadores do porto de Porto Alegre.

2L cf. RAMOS, Maurivan G.. Andlise de conteGdo e andlise de discurso: comparan do

concepcgdes e procedimentos.  Porto Alegre: nc., set/1995, p. 3.



1. O PORTO DE PORTO ALEGRE E SUAS TRANSFORMACOES

O problema de Porto Alegre é o calado, os navios
cresceram se modernizaram, mas hoje em muitos
portos da Africa do Sul o calado é que nem o de Porto
Alegre e existe navegacao prépria para isso, navios
de cento e poucos metros que fazem esse trabalho,
isso se fazia aqui em Porto Alegre. Agora por que
diminuiu o servico em Porto Alegre, sendo que a
maior parte da carga, que entra e sai do Rio Grande
do Sul, avizinha aqui a grande Porto Alegre, 60% da
carga do Estado do Rio Grande do Sul avizinha a
grande Porto Alegre?22

Na foto abaixo, pode-se ver como esta estruturado, atualmente, o porto de

porto Alegre. (imagem 01) Possui um cais acostavel, com extensdo de 8.028m,

subdividido em trés trechos: Cais Maua, Cais Navegantes e Cais Marcilio Dias.

IMAGEM 01

ATUAL AREA DF OPERACCES

EXTENSAO = 8.000 METROS

Fonte: www.sph.rs.gov.br, acesso 30.01.2008

2 ALBINO, Jodo popularmente conhecido por Maromba. Entrevista Oral sobre os Trabalhadores

do Porto de Porto Alegre.

Porto Alegre, 01.04.2008. Todas as citacGes desta entrevista serdo

indicadas no corpo do texto, referenciada pelo nome Maromba.
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O Cais Maua possui 3.240m de comprimento, contendo 16 bercos,?® com
profundidade variando entre 4m a 5,5m. Nesse cais, eram realizada a carga e
descarga de mercadoria geral — madeira, cereais, farelo de trigo, adubo, soda e
alimentos em geral — por meio da navegacdo de longo curso, de cabotagem e
interior. Possui 0 cais Maua, em sua extensao, “18 armazéns, dos quais 12 sao para
carga geral, totalizando 20.178m?2, e os demais seis com utilizacdes diversas. Os

patios, em nimero de quatro, perfazem 2.180m?2".

O Cais Navegantes tem profundidade de 6m de calado®®, com extens&o de
3.268m, “dispde de 12 bercos, com 11 armazéns, sendo seis para carga geral e
cinco para granéis solidos, somando as areas, respectivamente, 23.880m2 e
16.320m>".

O Cais Marcilio Dias, com profundidade variada entre 4 e 5 metros, possui
uma extensdo de 1.366m de comprimento. Os cinco bergcos servem “a
movimentacdo de areias e seixos rolados”. Em toda a extensdo do cais, existem
cinco patios descobertos, servindo o maior, com 36.105m2, para acondicionamento

do carvio “e os demais totalizando 22.340m2".%°

Neste capitulo, analisa-se o desenvolvimento do porto de Porto Alegre,
discutindo as normatizacdes referentes as condicbes de navegacao e 0s projetos
para os transportes no Brasil e seus desdobramentos no Rio Grande do Sul,
tratando da expanséao da rodovia, da integracdo entre os transportes, da otimizacao,
mecanizacao e modernizacdo do porto e dos transportes gauchos. Por fim, examina-
se a decadéncia do porto de Porto Alegre, resultado desse amplo processo de

redefinicdo do transporte no Estado e de interesses politicos.

238 Bercos so locais onde os navios atracam no cais, possuem um fundeio que facilitam a atracacao.

% Calado é o canal por onde trafega 0 navio até chegar a seu destino, esses canais tém que ser
limpos constantemente para possibilitar a navegabilidade e evitar que a embarcacdo encalhe na
areia. O processo de limpeza dos canais é denominado de dragagem.

?* guperintendéncia de Portos e Hidrovias. Porto de Porto Alegre . Base de dados:

<http://www.sph.rs.gov.br>, acesso 30.01.2008.
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1.1.PORTO DE PORTO ALEGRE: NORMATIZACOES, ESTRUTURACAO E
ORGANIZACAO

O porto de Porto Alegre, nos anos em estudo, submetia-se a um conjunto de
normatizacoes estabelecidas em ambito nacional e estadual e também baseadas em
acordos internacionais no que se relaciona a navegacao e a movimentacao de carga
e descarga. Estas sao parte de um conjunto de Leis sobre o trabalho em alto mar, a
navegacao, a movimentacao e armazenamento de mercadorias na orla portuaria, as
condicbes de contratacdo do trabalho e os direitos trabalhistas. Neste texto, destaca-
se 0 conjunto de normas nacionais e estaduais atinentes a organizacéo do porto, as
normatizacdes que regulamentam a contratacdo de mao-de-obra e as que

estabelecem os direitos e deveres dos trabalhadores.

A Legislagéo nacional, que seré analisada neste trabalho, tem suas raizes na
Era Vargas e caracteriza o processo de organizacdo e coordenacédo dos portos
brasileiros: sdo as Leis de organizacdo dos portos e a legislacdo referente ao

trabalho portuario.

As Leis de organizacdo dos portos tém seus objetivos centralistas e
estatizantes, criando instituicbes para esse fim. Essas instituicbes possuem uma
coordenacao central, com subsidiarias em cada porto ou estdo vinculadas a algum
Ministério, ou mesmo a varios. Este ultimo é o caso das Delegacias do Trabalho
Maritimo (DTM), criadas em 1933, por meio do Decreto n° 23.259, para disciplinar a
prestacdo de servicos nos portos e fazer inspecdo e policiamento do trabalho nos
portos. As DTM faziam parte diretamente da estrutura do Ministério do Trabalho,
mas eram presididas pelos Capitdes dos Portos, ligados ao Ministério da Marinha.
Por um periodo de quase sessenta anos (1933 — 1989), as DTM foram integradas
por representantes dos Ministérios do Trabalho, da Viac&do e Obras Publicas (a partir
de 1967, dos Transportes), da Agricultura e da Fazenda, bem como por
representantes dos empregadores e trabalhadores. A DTM tinha como fungbes
emitir opinido e orientacdo sobre o trabalho portuério, organizar as matriculas dos
trabalhadores portuarios avulsos, fiscalizar o trabalho e a escala de rodizio dos
sindicatos, estabelecer a quantidade de trabalhadores portuarios avulsos

necessarios para o desempenho do trabalho de acordo com a realidade do porto,
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aplicar pena aos trabalhadores portuarios avulsos e mediar os conflitos podendo,
inclusive, baixar normas sobre o andamento do trabalho®®. No caso de Porto Alegre,

funcionava uma subdelegacia, porém a sede da Delegacia era Rio Grande.

Outro caso especifico de centralizacdo € o do Departamento Nacional de
Portos e Navegacdo (DNPN) criado em 1934, alterado em 1943 para Departamento
Nacional de Portos, Rios e Canais (DNPRC), transformado em autarquia pela Lei n°®
4.213, de 14/02/1963, denominado Departamento Nacional de Portos e Vias
Navegaveis (DNPVN). Como autarquia, tornou-se um oOrgado da administracao
indireta, com autonomia administrativa, técnica e financeira, cujo objetivo era
administrar diretamente alguns portos e vias navegaveis sob a responsabilidade da
Unido, além de constituir empresas para dirigir a atividade portudria, o que originou
as companhias docas federais. Da mesma forma, era fungdo do DNPVN fiscalizar a
administracdo das autarquias estaduais e das empresas privadas que administravam

0s portos no Brasil.

Em 1967, por forca do Decreto-Lei 200/67, foi criado o Ministério dos
Transportes — MT e extinto o Ministério de Viacéao e Obras Publicas, mas o DNPVN
continuou com sua funcédo de controle sobre os portos e vias navegaveis no Brasil,
um Orgéo de coordenacao.

Portanto, em 1975, com o objetivo de administrar e explorar os portos, atraves
da Lei n® 6.222/75, foi criada a empresa estatal PORTOBRAS e extinta a autarquia
DNPVN. As obrigacdes que o DNPVN havia assumido até entdo passaram para a
responsabilidade da nova empresa, bem como incorporaram-se ao seu patriménio “a
totalidade das acbes, dos créditos e direitos que a Unido tinha nas entidades
destinadas a exploracdo dos Portos ou vias navegaveis”.

A PORTOBRAS foi projetada dentro dos planos e programas do governo
Geisel, que pretendia continuar o crescimento econdmico, apesar da crise,
projetando um elevado numerario de investimentos financiados por empréstimos
internacionais com juros oscilantes e pretendendo ser, nas relacdes internacionais, o
Pragmatismo Responsavel, ao buscar outras frentes de relacbes com outros paises

que ndo somente os Estados Unidos da Ameérica. Havia intencdo, por parte do

6 BRASIL. Decreto n° 23.259, de 20 de outubro de 1933. Institui Delegacias de Trabalho Maritimo,
para a inspecdo, disciplina e policiamento do trabalho nos portos, e da outras providéncias.
Disponivel em: http://www6.senado.gov.br/legislacao/ListaPublicacoes.action?id=35500, acesso
07.01.2007. Art. 3°.
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governo, de constituir uma empresa holding, com capital privado e controle publico,
dentro da politica expansionista do Brasil no periodo. Quanto ao setor dos
transportes, a PORTOBRAS foi estratégica na construcdo da infraestrutura
necessaria para auxiliar na pretensao de manter um crescimento econdmico, que
justificava a permanéncia da ditadura militar. Portanto, a PORTOBRAS, teve a
incumbéncia de “realizar atividades relacionadas com a constru¢do, administracéo e
exploracdo dos portos e das vias navegaveis interiores, exercendo a supervisao,

orientacdo, coordenac&o, controle e fiscalizac&o sobre tais atividades”.?’

Outra instituicdo, criada em 1941, foi a Comissdo de Marinha Mercante
(CMM), autarquia vinculada ao Ministério da Viacao e Obras Publicas, cujo objetivo
era organizar as tabelas de trafego das embarcacdes, fixar as linhas de navegacao
para cada empresa ou armador, os calendarios das escalas, as disponibilidades ou
as medidas de utilizacdo de tonelagem para cada frota ou unidade, os prazos de
estada nos portos e o0s ajustes de trafego com outros servicos de transporte,
estudar, organizar e alterar, tendo em vista as peculiaridades regionais, as tarifas de
fretes e de salarios de pessoal, fixando as que deveriam ser obrigatoriamente
observadas. Em substituicio a CMM, em 1969, o governo militar criou a
Superintendéncia da Marinha Mercante (SUNAMAM), através do Decreto-Lei 64.125
de 19.02.1969. Esse mesmo Decreto reformulava as estruturas e determinava
algumas atribuicdes com o objetivo de adequa-las a Politica da Marinha Mercante.

A SUNAMAM passou a exercer a tarefa de fixar as tabelas do trabalho de
carga e descarga dos navios em portos nacionais, as fainas®® especificas de cada
porto e os salarios-producdo pagos aos trabalhadores por tonelagem e cubagem,

bem como os valores das diarias; por isso, intermediava as negociacdes dos

2 BRASIL. Lei n° 6.222, de 10 de julho de 1975. Autoriza o Poder Executivo a constituir a empresa

plblica denominada Empresa de Portos do Brasil S.A. PORTOBRAS, dispde sobre a extingdo do
Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis - DNPVN e da outras providéncias. Disponivel
em: http://www6.senado.gov.br/legislacao/ListaPublicacoes, acesso 07.01.2007.

%8 As tarifas portuarias ou fainas estavam divididas em quatro tipos de taxas, apresentadas por Hélio
Silveira na Revista Portos e Navios, que explica que as tarifas estavam “estruturadas segundo
tabelas e estas em taxas discriminatérias de servicos especificos, compreendendo taxas gerais,
especiais, acessorias e convencionais”. A tabela esta distribuida de acordo com os servicos utilizados
pelo navio, tripulacdo e carga, que sdo os seguintes: Utilizacdo do porto; Atracacdo; Capatazia;
Armazenagem Interna; Armazenagem Externa. Armazenagem em Armazéns Gerais; Armazenagens
Especiais; Transportes; Estiva das Embarcac¢des; Suprimento do Aparelhamento Portuario;
Reboques; Suprimento D’agua as Embarcacgbes; Servicos Acessorios; Movimento de Mercadorias
Fora do Cais e Pontes de Acostagem. Cf. PORTOS E NAVIOS. Rio de Janeiro: Revista Técnica e
Informativa. Abr/1979, p. 74.



26

sindicatos e federacbes dos trabalhadores avulsos com os sindicatos e

representantes dos Armadores Nacionais.

A partir de entdo, a SUNAMAM passou a controlar a oferta de servicos de
transporte maritimo, exceto a de petréleo. Também passou a ser tarefa da instituicéo
selecionar empresas para a concessdo de financiamento e escolher as
caracteristicas das embarcacbes a serem construidas, tendo a prerrogativa de
autorizar o funcionamento de novas empresas e o segmento do mercado de

atuacdo, bem como as linhas e o percurso.?

Quanto ao processo de melhoramento dos portos nacionais, 0 governo
federal necessitava de recursos para financiar o desenvolvimento de cada porto; por
isso, ao longo dos anos, estabeleceu e aperfeicoou mecanismos de cobranca dos
proprios usuarios. Com o objetivo de reaparelhar, conservar e melhorar as
instalacdes dos portos, em 1945, foi criada a Taxa de Emergéncia, transformada em
Taxa de Melhoramento dos Portos (TMP) pela Lei 3.421/58. A partir de entéo,
passou-se a cobrar, diretamente nos portos, 1% sobre as importacdes, 0,2% sobre
as exportacbes e 0,2% sobre o comeércio de cabotagem, valores que seriam
destinados ao Fundo Portuario Nacional (FPN), gerenciado pelo DNPRC. Apds a
aprovacdo da TMP e do FPN, foi criada a Comissdo do Plano Portuério, vinculada
ao DNPRC, cuja funcéo era basicamente elaborar um plano portuério nacional.®
Uma Comisséo Mista Brasil e Estados Unidos encarregou-se de elaborar os projetos
de reaparelhamento dos portos brasileiros, buscando recursos também em bancos
estrangeiros para implementacdo dos melhoramentos. Cabe referir que o segundo
governo Vargas, de 1951 a 1954, foi marcado por um projeto de desenvolvimento
industrial implementado pelo Estado, com o propdsito de construir uma industria de
base. Porém, com o suicidio de Vargas em 1954 e a eleicdo de Juscelino Kubitschek
em 1955, um novo modelo se consolidou: um projeto de desenvolvimento utilizando
a via do capital estrangeiro. Nesse contexto, a area do porto organizado passou a
ser considerada éarea de seguranca nacional e, com isso, intensificou-se a
participacdo do Estado, intervindo nos sindicatos. Conforme Humberto Gomes

(2003, sp), “esse periodo pode ser considerado como o auge do poder para as

? |bid., p. 34.
% BRASIL. Lei n°3.421, de 10 de junho de 1958. Cria 0 Fundo Portuario Nacional, a Taxa de
Melhoramentos dos Portos e da outras providéncias. Disponivel em:

http://www.dji.com.br/leis_ordinarias/1958-003421/1958-003421.htm, acesso 23.06.2009.
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Delegacias do Trabalho Maritimo, que nessa época podiam solicitar apoio da

Capitania dos Portos nas fiscalizacdes”.>

A legislacdo referente ao trabalho portuario, especificamente aos direitos e
deveres dos trabalhadores avulsos, teve sua origem em 1943, com a Consolidacéo
das Leis do Trabalho (CLT), que regulamentou, em duas secfes (n° VIl e IX) do
capitulo 1, do titulo 1V3, o trabalho portuério avulso, consolidando o processo de
normatizacao e intervengao estatal nas relagdes de trabalho nos portos. A pretensao
do governo Vargas era criar mecanismos de atrelamento e controle dos
trabalhadores, por meio dos sindicatos, mas, ao mesmo tempo, dirimir os conflitos

advindos das relac¢des de trabalho.

Para Fernando Teixeira da Silva (1995, p. 213), Jodo Goulart foi um dos
governos mais eficazes na aplicacdo de alguns elementos fundamentais do
trabalhismo varguista, que tinha como pedra angular “criar uma cidadania
corporativista com base na qual os trabalhadores deveriam reivindicar os seus
direitos, se sentir participantes das decisdes politicas e retribuir com manifestacoes
de gratidao” ao lider e ao governo. De certa forma, os trabalhadores “aprenderam a
manipular e a se apropriar dos mecanismos construidos sob o principio da
cooptacdo”, j& que a base de sustentacdo dos governos populistas era o sistema de
cooptacdo e pacto entre classes por meio das leis; portanto, dessa forma, o0s
trabalhadores, conscios dos seus direitos, puderam fazer parte da arena politica.
Apesar do atrelamento dos sindicatos, nos primeiros anos da década de sessenta,
“os trabalhadores se apropriaram” dos elementos discursivos que vinham sendo
divulgados nos ultimos anos “no que diz respeito as questdes sociais, e acabaram
tirando do modelo paternalista 0s recursos necessarios as suas reivindicacoes e

lutas, aproveitando as nocées de dignidade e beneficios justos”.>

O exemplo dessa busca por direitos esta na construcéo de lutas especificas e

conquistas advindas dessas lutas. Especialmente na orla portuaria, as conquistas,

%1 Ccf. GOMES, Humberto. Antecedentes histéricos da Lei dos nossos Portos. Publicado em
12.09.2003. Base de dados: http://www.portosma.com.br/jurisportos/jurisportos.php?id=11, acesso em
28.02.2008, sp.

%2 Esses artigos foram revogados pela Lei 8.630/93, a lei de modernizacdo dos portos. Essa Lei foi
instituida no governo Fernando Collor de Mello, que estabeleceu o fim da contratacdo do trabalho
pelo sindicato, instituindo o Orgdo Gestor de Ma&o-de-obra (OGMO) como intermediario na
contratacdo do trabalhador avulso.

% SILVA, Fernando Teixeira da. A carga e a culpa. Os operarios das Docas de Santos: Direitos e
Cultura de Solidariedade 1937-1968. Santos: Hucitec, 1995. pp. 213-214.
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nos anos sessenta, unificadas para todos os portos do Brasil, foram: 25 diarias por
més, salario-chuva, taxa de 25% em diversos servigos periculosos e insalubres,
descanso semanal e férias remuneradas, salario-familia, extraordinarios a base de

70 a 290%, salario producgéo por tonelagem e cubagem, entre outras.

O golpe militar de 1964 marcou para os trabalhadores uma frustracdo nas
intencdes de autonomia, na crenca de um Estado promissor, que assegurasse as
leis e a cidadania. Durante os primeiros anos de ditadura, “foram decretadas
intervencdes em 761 sindicatos e dai por diante todos os controles internos e
externos foram utilizados para submeter as entidades sindicais”. A partir de 1966,
com a edicdo do Decreto-Lei n°® 3, o artigo 528 da CLT, que possibilitava a
intervencdo nos sindicatos “por varios motivos, passou a admiti-lo também por
motivos de seguranca nacional”.?* Além disso, pela edicéo da lei n° 56.420/65, os
acordos firmados entre a Federacdo Nacional dos Portuarios e o Ministério do
Trabalho foram anulados, e o Decreto n° 5/66 “considerou vencidos o0s acordos

estabelecidos ha mais de dois anos”.*®

Desde o inicio, a ditadura militar, representada pelo ministro da Viacdo e
Obras Publicas marechal Juarez Tavora, pretendia reorganizar o trabalho nos
portos. Com a instituicdo do Decreto-Lei n° 5/66, a ditadura militar pretendia
modificar a estrutura de trabalho nos portos, unificando as categorias de estivador e
de capatazia, extinguindo ambas e passando a criar o “operador de carga e
descarga”; dessa forma, possibilitaria a contratacdo de méao-de-obra por empresas
de navegacao. Entretanto, o artigo 22 do Decreto-Lei n® 5/66, que regulamentava a
navegacao interior, acabou possibilitando novas interpretacdes por parte de algumas
empresas, que passaram a nao fazer uso de mao-de-obra de trabalhadores
sindicalizados avulsos, ao que Darcy Flexa di Paolo (1986, p. 107-108) denominou
“estiva livre, isto é, livre do controle dos sindicatos dos estivadores, mas dependente
diretamente das empresas”.

Para regulamentar o Decreto-Lei n°® 5/66, foi elaborado o decreto 127/67, que,
em seu artigo 5°, deixava claro que a realizagcédo dos servicos de carga e descarga
competiria as categorias de operadores de carga e descarga, conferentes,

consertadores, e vigias, porém passava a exclusividade da realizacdo a

% DI PAOLO, Darcy Flexa. Os estivadores do Para no movimento sindical brasil eiro: um estudo
sociolégico. Belém: CEJUP, 1986. p. 43.

% SILVA, op. cit. p. 206.
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Administracdo do Porto, as Empresas de Navegacdo e as Empresas especializadas
em movimentacdo de carga. Como o paragrafo 1° do mesmo artigo facultava as
empresas especializadas possuirem, em seus quadros, operadores de carga e
descarga, consertadores e conferentes, com vinculo empregaticio, esse decreto
terminava com a necessidade de contratacdo das categorias de trabalhos avulsos
por meio de seu sindicato. Essas determinacdes legais levaram a diversas
manifestacbes dos trabalhadores e seus sindicatos, bem como a discussdes de
representantes das federacdes e sindicatos no Congresso Nacional e a tentativas de
dialogo com os ministérios, mas o certo € que, apds diversas confabulagdes,
conseguiram barrar parcialmente os efeitos de tais normatizacdes, principalmente no
aspecto da contratacdo do trabalhador avulso e da manutencdo das categorias de

estivador separados da capatazia do porto.

Fernando Silva, analisando a luta dos trabalhadores do porto de Santos,
conclui que, com a edicdo do Ato Institucional n°® 5 e o fechamento do Congresso, os
espacos institucionais por onde poderia chegar alguma mobilizagdo ou reivindicacéo
dos trabalhadores foram fechados. Dessa forma, abria-se o caminho para a
reorganizagcdo do trabalho nos portos brasileiros. A partir de 1964, mas
principalmente apds o ano de 1969, o porto de Santos passou por uma série de
“reformulagbes em tamanho e inovagfes tecnoldgicas. Ha tempos era exigida a
modernizacdo das instalagfes portuarias, a fim de substituir uma méao-de-obra
indocil e hostil a qualquer grande modificacdo no processo de trabalho”. Essas
inovacdes tecnoldgicas eram “apontadas como o talismad dos empresarios para

aparar os conflitos de classe”.*®

Além da legislacdo e da constituicdo de instituicdes reguladoras das relacdes
nos portos no Brasil jA apresentadas, neste texto serdo especificados aspectos da
legislacdo estadual referentes basicamente ao porto de Porto Alegre e a
organizacdo do Departamento Estadual de Portos e Rios e Canais (DEPRC).

Porto Alegre, como capital do Estado do Rio Grande do Sul, desenvolveu-se
em volta do seu porto, fato que deu origem a seu nome. No entanto, as instalagdes
que deram origem ao atual porto de Porto Alegre iniciaram suas construcdes em
1911, por iniciativa do governo do Estado do Rio Grande do Sul, mas, somente em

1913, foram concluidos 146m de cais com 4m de profundidade. Porém, sob a

% Ibid., p. 209.
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administracdo da Secretaria da Fazenda do governo estadual, comegou a operar
comercialmente o trecho de cais de atracagcdo, com 300m, em 1921. A situacao foi
regularizada com a edicdo do Decreto n°® 24.617, de 9 de julho de 1934, e a
autorizacdo ao Estado do Rio Grande do Sul para explorar o porto durante 60

anos®’.

Segundo o Decreto n°® 24.617/1934, o Estado do Rio Grande do Sul realizaria,
por conta do Governo Federal, com recursos supridos por este, as obras nos canais
de navegacao, por meio de uma conta capital®®. Mas o Estado se obrigava a realizar
a construcdo e o aparelhamento do porto de Pelotas e a ampliagdo ou o
complemento das instalagdes portuarias dos portos de Rio Grande, Pelotas e Porto
Alegre, de acordo com as exigéncias do respectivo trafego, por conta prépria e com
os recursos que lhe compete prover.* Para executar tais funcdes, ficou estabelecida

a cobranca das tarifas e taxas pelo Governo do Estado do Rio Grande do Sul.

Anténio Patricio de Mattos,* que foi administrador do porto, engenheiro do
DEPRC, lembra-se da responsabilidade que o governo estadual e federal passou a
ter dentro dessa configuracdo, pois o contrato deu ao Estado a incumbéncia de
administrar os portos organizados, ampliar as instalagbes quando necessario,
assegurar os direitos e deveres de empresarios e trabalhadores e cobrar as tarifas e
taxas. Com o tempo, relata o entrevistado, “teve que haver o aprofundamento dos
canais, e ai foi numa conta capital, que seria por conta do governo federal [...] 0

Estado nem sempre fez por falta de recursos”.

%" Dalva Reinheimer (2007), ao analisar a navegacdo fluvial na Republica Velha nos Rios Jacul,
Sinos, Taquari, Cai, Gravatai e no lago Guaiba, concluiu que a navegacao fluvial foi um componente
fundamental da economia do Estado, explicando a relagédo que se estabelecia entre o setor publico e
o setor privado. Cf. REINHEIMER, Dalva. A Navegacao Fluvial na Republica Velha Galcha, iniciativa
privada e setor publico: Acdes e implicacdes dessa relacdo. Tese apresentada ao Programa de Pos-
Graduacédo em Histéria da UNISINOS. Orientadora Dra. Heloisa Reichel. Sdo Leopoldo: UNISINOS,
2007.

%8 Sera criada a conta de capital dos canais e balizamento, que registrara as despesas realizadas
pela Unido e pelo Estado, com o melhoramento dos canais de navegacéo e com o balizamento. Na
conta de capital referida, serdo registradas as despesas com as obras ja executadas para o
melhoramento do canal maritimo da barra do Rio Grande; com a conclusdo das que, autorizadas,
estejam em execuc¢do e com as obras novas que venham a ser realizadas, de acordo com o disposto
na clausula Xll; as despesas nas condi¢cdes especificadas no inciso relativas aos canais de
navegacao de Lagoa dos Patos e dos estuarios dos rios Sdo Goncgalo e Guaiba e as despesas
relativas ao balizamento dos canais de navegacao dos portos de Rio Grande, Pelotas e Porto Alegre.
Cf. BRASIL. Decreto n° 24.617 , de 9 de julho de 1934. Clausula XV.

% |bid., Clausulas XII e XVII.

“° MATTOS, Antonio Patricio de. Entrevista Oral sobre os Trabalhadores do Porto de Porto
Alegre. Porto Alegre, 17.04.2008. Todas as citacdes desta entrevista serdo indicadas no corpo do
texto, referenciada pelo nome Anténio de Mattos.
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O que destaca Antdbnio de Mattos € que nem sempre o governo federal
investia no porto, e nem mesmo o governo do Estado, por falta de recursos. Mas,
apesar disso, o porto continuou trabalhando em sua capacidade; a carga e a
descarga eram realizadas totalmente de forma manual. Lembra o entrevistado que,
antes dos anos cinquenta, “praticamente ndo havia granéis, a nao ser, por exemplo,
carvao, coisa assim desse tipo [...] toda a mercadoria, inclusive a importada e

exportada era toda ensacada, e carregada manualmente”.

Em 1951, pela Lei 1561/51, foi criado o Departamento de Portos, Rios e
Canais, uma autarquia estadual, para fazer a exploracdo comercial dos portos, e
cuidar administrativamente de todos os portos do Rio Grande do Sul, unificando, em
um o6rgdo so, a dragagem, os servi¢cos hidroviarios, os servigcos de atracagédo e a
administracéo dos portos, rios e canais do Estado. Essa autarquia era “constituida
por dois 6rgaos harmonicos e independentes”: o “Conselho Hidroviario” e a “Diretoria

Geral, com suas dependéncias”.

Com funcdes deliberativas, o Conselho Hidroviario do Estado do Rio Grande
do Sul era constituido pelo “Diretor Geral da Secretaria das Obras Publicas, que sera
o Presidente do Conselho; Diretor Geral do Departamento; Diretor Geral da
Secretaria da Agricultura, Indastria e Comércio” e também, por um representante de
cada uma das seguintes entidades do Rio Grande do Sul, indicados pelo governo do
Estado dentre os nomes que lhe fossem indicados, em nominata triplice: Federagao
das Associacbes Comerciais, Federacdo das Industrias, Sociedade de Engenharia,
Sociedade de Economia, Federagcdo das Associacbes Rurais, Empresas de
Navegacdo que operam neste Estado e entidade ou entidades que congregam a
maioria do pessoal do Departamento. Estavam previstos ainda, como integrantes do
Conselho Hidroviario, mais dois componentes, um representando a Comissao da
Marinha Mercante e outro composto pelo “Capitdo dos Portos do Rio Grande do Sul,
ou um seu delegado, caso assim o0 desejem as autoridades competentes. Nesta

hipétese, cabera ao Ministério da Marinha a designacéo desses representantes”.**

A Diretoria Geral era um 0rgdo executivo, tendo, a sua frente, um Diretor

Geral, “cargo em comisséo [...], de livre nomeacao e demissdo do Governador do

“I RIO GRANDE DO SUL. Departamento Estadual de Portos, Rios e Canais. Lei 1561, de 01 de
outubro de 1951. Cria o Departamento Estadual de Portos, Rios e Canais (D.E.P.R.C) e d& outras
Providéncias. Art. 4, parag. 3°



32

Estado [..] e que sO podera ser ocupado por engenheiro de reconhecida

competéncia e idoneidade, brasileiro nato”.*?

Um elemento que caracterizou o DEPRC, desde o inicio de sua existéncia € a
preocupacao técnica, pois era um oOrgao bastante especializado, que havia de dar
respostas aos problemas tanto de gestdo, quanto de organizacdo do transporte
hidroviario e maritimo, realizando estudos para o melhor aproveitamento desse meio
de locomogédo, que, na época ainda era um dos principais. Essa especializacdo era
referendada pela crescente pratica tecnicista da sociedade capitalista, que criava um
ideal de competéncia técnica representada por um engenheiro, a quem
exclusivamente, era atribuida a capacidade ndo s6 de administrar um organismo
técnico como também de lidar com engenheiros de transportes de alta capacidade.
Outro aspecto que se pode analisar dessa questdo € a vinculacdo ao fordismo e ao
taylorismo com configuracdo da administracao cientifica, em que cada um tem suas

funcdes e estas devem ser as mais especializadas possiveis.

Seguindo esse raciocinio, havia também, para assisténcia técnica do Diretor
Geral o Conselho Técnico, que era “constituido pelos Chefes dos diversos orgaos
subordinados & Diretoria Geral, na forma que dispuser o Regulamento,*® e com as

atribuicbes ai definidas”.**

2 |bid.. Segundo a Lei 1561/51, era da competéncia do Diretor Geral do Departamento a coordenar
as atividades do DEPRC, bem como “dar execucdo as determinacdes do Governo do Estado e,
quando devidamente aprovadas, aos programas de trabalho e de obras, e demais resolucdes do
Conselho Hidroviario; executar o atualizar o Plano Hidroviario do Estado, submetendo-o a aprovagao
superior; elaborar e submeter ao Conselho Hidroviario os programas anuais do trabalho, [...] os
projetos de Regulamentos e da organizacdo do DEPRC, da criacdo e extincdo de funcdes, e das
vantagens do pessoal do Departamento; admitir e contratar os servidores do Departamento, autorizar
a admissao do pessoal diarista ou de obras, e exercer os demais atos relativos a administracdo do
pessoal; autorizar as despesas, observadas as formalidades legais, dentro das dotacBes
orcamentarios e créditos adicionais existentes, o ordenar os pagamentos; movimentar, nos termos do
que dispuser o Regulamento, as contas nos estabelecimentos bancérios; assinar os contratos de
servicos, obras e aquisicBes; aprovar o julgamento das concorréncia, submetendo os das
concorréncias publicas ao Conselho Hidroviario; encaminhar ao Secretario das Obras Publicas os
assuntos que lhe devam ser submetidos a apreciacdo, bem como apresentar os relatérios que lhe
requeira esta autoridade e respeito dos servicos a cargo do Departamento; prover as funcgfes
gratificadas e cargos de comisséo; presidir o Conselho Técnico, e participar do Conselho Hidroviarios;
despachar o expediente da Diretoria Geral; prestar anualmente, ao Conselho Hidroviario,
pormenorizadas contas de sua gestéo; autorizar a venda, mediante concorréncia publica, do material
inutilizado ou inaproveitavel para o Departamento, ouvido o Conselho Hidroviario [...]; submeter ao
conhecimento e deliberacdo do Conselho Hidroviario matérias da alcada deste; encaminhar ao
Tribunal de Contas [...] e ao secretario das Obras Publicas, o balanco do exercicio financeiro
encerrado; representar o Departamento em juizo, pessoalmente ou por delegacao expressa; exercer
outras atribui¢cdes que Ihe forem cometidas pelos regulamentos”. Cf. Ibid..

%3 0 Corpo de Conselheiros do Conselho Técnico, segundo o Regulamento do DEPRC, seria formado
pelos seguintes membros: “o Diretor Geral, que sera seu Presidente; o Subdiretor Geral; o
Administrador do Porto de Porto Alegre; o Administrador do Porto de Pelotas; o Administrador do
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Para garantir certa autonomia a autarquia, ficou instituida a composicéo da receita
do Departamento, advinda de recursos proprios, por meio das tarifas portuarias, do
Estado e da Uni&o.*® No inicio, quando foi criado o DEPRC, lembra o engenheiro
Antonio de Mattos, a autarquia estava vinculada ao gabinete do governador: “a
gente despachava no palacio, mas depois ficamos ligados a Secretaria dos
Transportes, criaram o0s Transportes [...] e a gente ficou subordinado aos
Transportes”.

Segundo o organograma a seguir (imagem 02), o Departamento Estadual de
Portos, Rios e Canais estava subdividido em diversos setores e subordinado

diretamente ao Governo do Estado.

Diego Vivian, ao analisar o organograma da administracdo do DEPRC e
outros documentos, observa que a administracdo do departamento, desde sua
fundacgéo, tinha uma preocupacdo técnica orientada por “medidas propostas por
trabalhadores intelectuais especializados, em particular engenheiros ligados aos
interesses estatais”. Os setores da autarquia estavam diretamente subordinados aos
“engenheiros de Estado” e, acrescenta Vivian, “se estendia desde a Diretoria Geral
até o Conselho Técnico e Gabinete de Estudos Hidroviarios, passando ainda pelas
DivisGes de Porto Alegre, Rio Grande, Pelotas e a Divisdo de Portos e Vias Fluviais”.
Vivian completa dizendo que esse padrédo técnico era fundamentado em “um
paradigma orientado por ideais de fluidez que postulavam um planejamento perfeito
dos fluxos comerciais e, por conseguinte, uma continuidade absoluta do transito dos

bens materiais”.*®

Porto de Rio Grande; o Administrador do Porto de Vias Fluviais; o Administrador do Porto de Servigos
Delegados; o chefe do Gabinete de Planejamento e Coordenacao; o Chefe da Procuradoria Juridica;
o Diretor da Diretoria de Administracdo; o Diretor da Diretoria de Contabilidade; o Diretor da Diretoria
de Radiocomunicac¢6es”. Cf. Ibid., Art. 20 e 21.

* Ibid.

%> Conforme Lei 1561/51, 0 DEPRC sobreviveria da “contribuicdo anual do Estado; do produto da
exploracdo dos servicos portuarios e demais servico do Departamento; do produto do imposto
adicional sobre os direitos aduaneiros recolhido pela Unido e entregue ao Estado; das rendas de
servicos e fornecimentos prestados para terceiros; do produto das operacdes de créditos; do produto,
ou parte dele, de qualquer tributo ou taxa estadual, destinados aos servicos hidroviarios; dos créditos
adicionais abertos em favor do Departamento; outras rendas eventuais”. Cf. Ibid., Art. 11.

“® VIVIAN, Diego Luiz. IndUstria Portuaria Sul-Rio-Grandense : Portos, transgressées e a Formacao
da Categoria dos Vigias de Embarcac6es em Porto Alegre e Rio Grande (1956-1964). Porto Alegre:
UFRGS, Dissertacéo (mestrado) - Universidade Federal do Rio Grande do Sul. Instituto de Filosofia e
Ciéncias Humanas. Programa de Pé6s-Graduacdo em Histéria, Porto Alegre, 2008. pp. 122-3.
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As divergéncias sobre os portos gauchos e a importancia do porto da capital
na configuracdo da navegacdo do Rio Grande do Sul foram fruto de discussbes
desde o inicio do século XX, quando o projeto Porto Alegre Porto de Mar*’ foi
implementado, porém, nos anos cinquenta e sessenta, dois estudos demarcam
posi¢cdes: o relatério da comissdo mista Brasil — Estados Unidos e o Plano

Hidroviario do Estado do Rio Grande do Sul.

Nos anos cinquenta, foi elaborado o relatorio da comissdo mista formada por
Estados Unidos e Brasil, que considerou o porto de Rio Grande como principal porto
gaucho e colocou os de Porto Alegre e Pelotas como auxiliares, pois, segundo esse
estudo, “seria um grave erro, de consequéncias custosas, considerar Pelotas e Porto
Alegre portos independentes do Rio Grande”, uma vez que o porto de Rio Grande “é
o Unico porto, naquela area, que poderia, em bases econémicas, ser desenvolvido
para abrigar navios de longo curso, pois que Pelotas e Porto Alegre sdo e devem

continuar como portos terminais de transito”.*®

A partir das conclusfes desse estudo citadas no Plano Hidroviario do Estado
do Rio Grande do Sul, como referéncia e contraponto, pode-se perceber um claro
indicativo de transformar Porto Alegre e Pelotas em portos de navegacgao interior.
Essa comissdo, ao afirmar que é “sintomatico o fato de estar sendo construidos
3.000 metros de novos cais em Porto Alegre, o que seria muitas vezes a
necessidade previsivel para os proximos 59 anos, se fosse adotado o transporte por
barcacas” e, ap0s discorrer sobre o uso de outros tipos de transportes que poderiam
ser menos onerosos e mais eficientes, desconsidera a possibilidade de manutencéo
do porto de Pelotas e acrescenta que, se tivesse que investir no porto de Pelotas,
seriam “despendidas grandes quantias na construcdo de um cais apropriado [...]
guantias que poderiam, com muito maior proveito, ser destinadas aos
melhoramentos da rodovia e da ferrovia”. A comissao ainda sugere, em tal estudo,

que “a solucado ideal para toda a area da Lagoa dos Patos seria uma frota de

0 Projeto Porto de Mar propds a constru¢do de um porto moderno na capital e o aprofundamento
dos canais de navegacado de Porto Alegre a Rio Grande com um calado de 6 metros para viabilizar a
navegacao de longo curso. Cf. ALVES, Augusto. A Construcdo do porto de Porto Alegre 1895-
1930. Modernidade urbanistica como suporte a um projeto de estado. Dissertagdo apresentada ao
Programa de P6s-Graduagcdo em Planejamento Urbano e Regional da UFRGS como requisito parcial
para a obtencao do grau de mestre. Orientadora: Profa. Dra. Sandra Jatahy Pesavento, 2005.

8 RIO GRANDE DO SUL. Departamento Estadual de Portos, Rios e Canais. Plano hidroviario do
Estado. Porto Alegre: [s.n.], 1961. pp. 65-66. Usarei abreviadamente PLANO HIDROVIARIO para as
préximas referéncias a este documento.
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barcacas entre o porto maritimo de Rio Grande e os portos de pequenos calados

localizados em Pelotas e Porto Alegre”.*

Convém esclarecer que, nos anos sessenta, foram concluidos os estudos que
resultaram na elaboracdo do Plano Hidroviario do Estado. Esse estudo contrapds o
Relatério da Comissdo Mista Brasil — Estados Unidos, pois os técnicos do DEPRC
que elaboraram o Plano Hidroviario do Rio Grande do Sul defendiam o porto de
Porto Alegre como o principal do Estado, e, para isso, elaboram uma série de
argumentos, explicados a seguir. Partiam da afirmacdo de que, como o porto de
Porto Alegre esta localizado em centro econdmico de importancia, “superior a Rio
Grande e havendo possibilidade de ser atingido pela navega¢do maritima, nao é de
admirar que essa para la se dirigisse, ficando Rio Grande com um papel
especializado”. Porto Alegre é um porto pouco profundo, mas importante como
centro econdmico, porém, justifica o Plano Hidroviario do Estado do Rio Grande do
Sul, o “fato de Rio Grande estar situado a orla maritima e Porto Alegre a uma
distancia de 315 km (170 milhas maritimas) para o interior ndo tem significado de
eliminacdo”,porque, sendo “o transporte hidroviario maritimo o mais barato, é de
interesse leva-lo o mais profundamente possivel no territério, o que é comprovado

por Varios portos importantes no mundo”.>®

Os técnicos ainda consideram de extrema importancia o fato de as
Companhias de Navegacao européias possuirem trés linhas de navegacdo para o
Rio Grande do Sul, “uma com terminal em Porto Alegre, outra tendo terminal em
Buenos Aires com escala em Rio Grande e uma terceira com ponte terminal em
Assuncion (Paraguai) com escalas em lItajai (SC) e Porto Alegre”. E acrescentam
ainda que também as “linhas americanas tém ponto terminal em Buenos Aires com
escalas em Porto Alegre e Rio Grande”. E concluem que “a existéncia das linhas
estrangeiras de navegacao até Porto Alegre mostram o que ja havia sido frisado, de
que a importancia do centro econdmico é fator ponderavel no estabelecimento de
um porto”. E arrematam dizendo que, ao observar o tipo de carga movimentada nos
dois portos, pode-se perceber que, “com raras excegdes, esta provém (exportacao)
de regibes distintas, justamente o hinterland de cada um deles”; dessa forma, “o

estudo da importacédo, tanto de cabotagem como de longo curso, corrobora essa

9 Ibid., p. 66.
*% bid., p. 61.
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diferenca”.®* Contudo, ponderam os técnicos que, desde a inauguracdo do porto de
Rio Grande, a movimentacao total no de Porto Alegre vem se avolumando, que “a
importacéo por longo curso, no porto de Rio Grande tem crescido continuamente em
valor e bastante mais elevado que Porto Alegre, sendo a principal causa a
importacéo de petroleo e seus derivados”. No entanto, refere-se ao fato de o porto
de Rio Grande servir “de interposto canalizando para o porto de Porto Alegre grande
parte de sua importacdo de longo curso (petroleo), mas ja entdo sob outro titulo:
pequena cabotagem”. Dessa forma, se “a importagcdo por longo curso do porto de
Porto Alegre adicionarmos a importagdo por pequena cabotagem, teremos valores
muito proximos aos da importacdo por longo curso em Rio Grande e de mesma
tendéncia”. Assim sendo, os dados apresentados pelos técnicos acaba “revelando a
influéncia de Porto Alegre como centro econémico de importancia e explicando que

essa importacdo néo atinge diretamente Porto Alegre por falta de acesso”.>

Uma das projecbes do Plano Hidroviario do Rio Grande do Sul era a da
ligacdo do porto de Porto Alegre ao mar, considerada uma terceira etapa a ser
executada, a qual, portanto, acarretaria o fim da interdependéncia entre o porto de
Porto Alegre e o de Rio Grande, pois ambos “possuem hinterlandia complementares
e de caracteristicas diferentes”. Complementavam os técnicos que essa fase so
poderia se realizar “quando um dos portos mencionados puder trabalhar
independentemente. Enquanto isso ndo acontecer, os navios que saem de Porto
Alegre, a excecdo dos pequenos (17’), terdo conveniéncia em completar sua carga

em Rio Grande”.>®

As intencdes dos técnicos, ao elaborarem o Plano Hidroviario, era prover o
Estado do Rio Grande do Sul de condi¢cbes de navegabilidade por rios, por meio de
investimentos nas diversas vias fluviais que dotam o Estado. Portanto, a construcao
de barragens eclusas passou a ser a meta e propaganda do governo militar através
do Ministério dos Transportes, esse projeto foi divulgado pelo Ministro Mario
Andreazza em discurso a Escola Superior de Guerra, denominado de “Planejamento

e Execucdo”, neste documento diz o Ministro: “duas eclusas ja foram construidas no

* bid., p. 79.
*2 bid., p. 61.
*% bid., p. 102.
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Rio Grande do Sul”, em S&o Marcos e Fandango, tendo sido projetadas para 1973,

mais duas, Amarépolis e Bom Retiro, nos rios Jacui e Taquari.>*

A proposta do Plano Hidroviario era manter o porto de Porto Alegre como
maior movimentador. No entanto, o potencial de Rio Grande passou a ser percebido
e, se a justificativa era o transporte mais barato, com alguns investimentos em
rodovias e em caminhdes, essa realidade poderia ser modificada, 0 que ocorreu nos

anos setenta e oitenta.

Verifica-se, entdo, o inicio de uma politica de substituicdo dos transportes
desde o comeco do regime militar. Faltava, porém, uma disputa pelo transporte
rodoviario, 0 que iria ocorrer nos anos setenta, com o advento das transportadoras
por rodovias, do sistema intermodal®, da contentorizacdo™® e do sistema Roll-on-
Roll-off*’, a qual seria organizada no final dos anos setenta. Entretanto, o incentivo
governamental iria contribuir para que grupos econdmicos passassem a usufruir de
mecanismo para a difusdo da substituicdo do porto de Porto Alegre, como centro,
por Rio Grande, passando a figurar o porto de Paranagua, os portos de Santa
Catarina, Uruguai e Argentina como escoamento das mercadorias do Rio Grande do
Sul. Entretanto, o DEPRC consegue manter, por um longo periodo, o porto de Porto
Alegre com suas func¢des de porto de mar, utilizando os canais de navegacao para
além da navegacdo de cabotagem e a navegacéo interior, a fim de proporcionar a

navegacao de longo curso.

A utilizacdo do porto de Porto Alegre chegou ao auge nos anos sessenta e
setenta. Utilizando os canais da Laguna dos Patos, do Rio Guaiba para ligar Porto

Alegre a Rio Grande, realizava-se a entrada e saida para o mar, indispensavel ao

> ANDREAZZA, Mario David. Os transportes no Brasil:  Planejamento e execuc¢do. 1. ed. Rio de
Janeiro: Comp. Bras. Artes Graficas, 1972, pp. 21-22.

** O Intermodal é um sistema de integracdo entre os diversos transportes, de maneira que possa
facilitar a carga e descarga utilizando-se da tecnologia. Esse sistema € considerado porta a porta,
pois diminui o uso de méo-de-obra ao fazer a passagem de um tipo de transporte a outro. Por
exemplo, partindo uma mercadoria de uma indistria de calcados em contéiner utilizando caminhao
até um terminal de trem, neste terminal, o contéiner passa para o trem, que o transporta até um porto
de mar, onde é embarcado no navio e levado ao seu destino.

%% A contentorizac&o é a utilizacdo do contéiner ou o cofre de carga para cargas consideradas gerais.

*" O sistema “Roll-on-Roll-off” em uso abreviado “Ro-Ro” é um sistema de carga e descarga utilizando
equipamentos de maneira a que caminhdes, automdéveis, maquinas, tratores e outros veiculos entrem
e saiam do navio pelos seus proprios meios. Por exemplo, a carga de automdéveis com auxilio de
rampa na embarcacao ou no cais de maneira que ndo necessite 0 uso de guindaste. Outro exemplo é
0 de caminhdes que transportam contéineres e levam a carga até o interior do navio.
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comeércio de exportacdo/importacdo, e pelos rios dos Sinos, Jacui, Ibicui e Gravatai

mantinha-se a ligacéo entre o interior e a capital, pela navegacéo interior e fluvial.

O transporte no porto de Porto Alegre era realizado através dos trés tipos de
navegacao: Longo Curso, Cabotagem e Navegacao Interior. A Navegagéao de Longo
Curso € a de importacdo e exportacdo, em que se transportam mercadorias para
outro pais e de outro pais. A Navegacado de Cabotagem é o transporte via mar, mas
que fica na costa do pais, ndo se deslocando mar adentro; dessa forma,
transportam-se produtos dentro do pais. A Navegacdao Interior, subdivida em Interior
Fluvial e Interior Lacustre, € o transporte realizado por embarcacdes de pequeno
calado, que navegam por rios e canais, no caso de fluvial, e transportam
mercadorias de origem agraria, conforme a producao local, e através de lagos e
lagoas, no caso do lacustre. Com o tempo, especialmente com a ditadura militar, a
nocao de producao local e de origem agraria deixa de ser implementada, passando
a uma navegacao que transporta todos os produtos que o tipo de embarcacéo

possibilita.

Um dos entrevistados comenta a respeito do funcionamento pratico dessas
diferentes modalidades da navegacdo. Conforme Maromba, a navegacao interior ja
existia regulamentada na legislacao brasileira, “desde 1940 e poucos, mas ai falava
na pequena embarcacédo até 400 toneladas, hortifrutigranjeiros [...] o decreto-lei n°® 5
modificou [...] tirou as 400 toneladas”. Dessa forma, ndo importava a tonelagem para
considerar esse tipo de navegacdo, mas, sim, o tipo de embarcacdo, o que
possibilitou, inclusive, a utilizacdo de chatas em comboios por intermédio de um
empurrador, para baratear os custos da navegacao, e também o desenvolvimento
de chatas e barcacas que utilizavam mecanismos para serem transportadas dentro
de navios maiores, por meio do sistema lash®® — autocarregaveis, e transportados
para aguas em regides onde ndo entravam os navios de calados maiores, chegando
até o porto em navios e através de chatas e barcacas até os confins de canais e vias

navegaveis.

Em 1961, os técnicos que elaboraram o Plano Hidroviario do Estado do Rio
Grande do Sul referendavam o seguinte sobre a navegacédo de cabotagem e longo

curso para o porto de Porto Alegre. Sobre a navegacao de cabotagem, chamada de

%% Lash significa "bateldo a bordo do navio”; € o mesmo que Navio Porta-Barcacgas.
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costeira, foi afirmado pelo estudo da Comissédo Mista Brasil - Estados Unidos: “a
navegacao costeira € o meio menos dispendioso, e, em alguns casos, 0 unico, para
transporte de produtos a granel entre as cinco ‘ilhas econdmicas™: que sdo entre as
regibes Norte do Amazonas e Para; a salientar do Nordeste Brasileiro, Bahia e
Espirito Santo; Rio de Janeiro, S&o Paulo e Parang; Santa Catarina e Rio Grande do
Sul. Porto Alegre possuia diversas linhas que partiam do seu porto e levavam
mercadorias até essas diversas regides do Brasil, e que de la traziam outras, de que

o Estado do Rio Grande do Sul necessitava.>®

Sobre a Navegacgdo de Cabotagem, em discurso do Ministro Andreazza
realizado em Bagé, por ocasido da visita ao Rio Grande do Sul, em dezembro de
1967, sobre a linha que chamou de Integracdo Nacional aparece a seguinte
referéncia: “que vem assegurando, com navios do Loide Brasileiro, a realizacdo da
linha Porto Alegre — Manaus, com a frequéncia sistematica de duas saidas mensais

[...], com escalas em cerca de 15 outros portos brasileiros”.®°

A importancia do porto de Porto Alegre é uma marca na memoria dos
entrevistados. Segundo Maromba, “na década de 60, na década de 50, o porto de
Porto Alegre [...] era o terceiro maior porto do Brasil, acho que continua sendo o
maior do Brasil, e era o terceiro em movimentacdo de carga também. S6 perdia para
0 porto de Santos e Recife”. Na verdade, o porto de Santos sempre foi o0 maior do
Brasil, em movimentacdo, em tamanho e acostagem, mas também sempre teve o
problema do calado. Porém, apesar disso, grande parte das exportacbes e
importagbes brasileiras passa por Santos, por ser Sdo Paulo o Estado maior
produtor industrial do pais e, por isso, o porto utilizado como escoamento e receptor
de matéria-prima e equipamentos para a industria. O escoamento da producao de
acucar do nordeste brasileiro dava-se pelo porto de Recife, o que ocorria, conforme
Maromba, porque “exportava acucar para 0 mundo inteiro”; entdo, apesar disso,
revezava com Porto Alegre o segundo lugar. Diz 0 entrevistado: “uma hora tava em
segundo em movimentacdo de carga, mas € bem como carga geral, granel, adubo;
entdo era a segunda colocacdo era assim, ora Recife, ora Porto Alegre. Mas,

enfatiza adiante, é o maior porto fluvial da América Latina”.

% PLANO HIDROVIARIO, op. cit., p. 63.

% ANDREAZZA, Mario David. Perspectivas para os transportes. Rio de Janeiro: Ministério dos
Transportes, 1972a.. pp. 238-239.
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Portanto, no periodo de auge do porto de Porto Alegre, este estava sempre
cheio de embarcacbes, segundo Eduardo Rech (em entrevista ao autor,
22.01.2008),%! “era em torno de cinco, seis navios por dia, e complementa, nos anos
70, era muito movimento, muito movimento. Havia sempre trés ou quatro navios

esperando atracacdo e os armazéns cheios”.

Demonstrando o auge da movimentacdo de mercadorias e do porto de Porto
Alegre, Maromba diz que “no porto de Porto Alegre, chegaram a existir dois pontos
de servico, no seu auge, nos anos setenta”. Um dos pontos era na frente do
sindicato, onde atualmente fica a Delegacia Regional do Trabalho; aquele prédio era
do Sindicato dos Estivadores e o0 outro ponto era nos Navegantes. Por isso, e por ter
os trés cais em linha reta, uma distancia de 8 km de ponta a ponta, o porto tinha dois
onibus que transportavam os trabalhadores do DEPRC da administracdo do cais
Mauda para o cais Navegantes, mas, segundo Jodo Ferreira (em entrevista ao autor,
16.04.2008),°> “papa-fila, que chamavamos [...] o outro, o teco-teco, como nés
chaméavamos, foi adaptado, colocaram uns bancos de madeira. Aquilo ali, para ir
para |4 era um inferno, uns paralelepipedos brabos”. A estiva também tinha o seu
onibus, que levava o pessoal para 0 outro ponto, no cais navegantes, “e as vezes
guebrava o 6nibus da estiva e [...] nés tinhamos que socorrer eles”. O caso ficava
até inusitado, pois, além de ser um 6nibus bastante precario, adaptado, de madeira,
tinha que socorrer os trabalhadores avulsos que estavam com dificuldade com o seu
onibus. Isso tudo, conforme conta Jodo Ferreira, era porque havia “muito servico e
muita gente ia para la [...], levava de manha, buscava as 11h, 11h15min, levava a 1h
e depois as 5h buscava quem néao iria trabalhar”. Além disso, havia o pessoal que
trabalhava a noite: havia os horarios apds as 18 horas, porque a carga e descarga

nao parava; era dia e noite.

Essa fase de intensa atividade no porto ficou marcada nas entrevistas.
Conforme conta Eduardo Rech “como o trabalho era dia e noite, tinha um espaco,
que era a parte de dormitérios”. E ainda reforca Jodo Ferreira que o trabalho era

muito, que as maquinas da garagem tinham que ser utilizadas direto dia e noite; o0s

®% RECH, Eduardo. Entrevista Oral sobre os Trabalhadores do Porto de Porto Alegre. Porto
Alegre, 22.01.2008. Todas as citacdes desta entrevista serdo indicadas no corpo do texto,
referenciada pelo nome Eduardo Rech.

%2 FERREIRA, Jodo Castro. Entrevista Oral sobre os Trabalhadores do Porto de Porto Alegre.
Porto Alegre, 16.04.2008. Todas as citacbes desta entrevista serdo indicadas no corpo do texto,
referenciada pelo nome Joao Ferreira.



42

responsaveis faziam 12 horas cada um, para manter as maquinas a disposicao.
Segundo diz, o “trabalho era tanto que, em algumas épocas, passava 15 a 20 dias,

nos ndo fechavamos a porta da garagem, saia um chegava o outro; era dia e noite”.

Quanto as companhias de Navegacao, lembra Eduardo Rech, eram varias: “a
Malla Real Inglesa, tinha a Cranston, tem até hoje, s6 que antes era mais forte, tinha

as Holandesas, as nacionais e as estrangeiras”.

Dentre as brasileiras, havia a estatal Loide Brasileiro, que, na época, era
muito forte, mas também existiam as privadas: segundo Rech, “tinha a Conan, tinha
umas vinte empresas de peso, todas operavam. Tinha o pessoal s6 do sal’, e,
completa o entrevistado, entre todas, “a mais forte era a Malla Real Inglesa, como os

navios ingleses e holandeses”.

Apesar do baixo calado para chegar ao porto de Porto Alegre, vinham muitos
navios grandes, que faziam escala no porto de Rio Grande, ou para completar a
carga quando saiam ou para descarregar quando entravam na Lagoa rumo a Porto
Alegre. Nos anos setenta, diz Maromba, “entravam navios aqui com 240 metros; o
maior deles que entrou foi com 248 metros [...] com 16 mil toneladas; ele entrou com

16 mil toneladas de adubo e saiu com quase 20 de soja”.

As mercadorias que passavam pelo porto iam desde as destinadas a
exportacdo, quanto as que iam para o interior do Estado, nos armazéns e granjas
nas regides. Entdo, havia cargas de todo o tipo, geral, a granel, minérios: sal e
carvao, liquidos, madeiras, bobinas, sacaria e congelados. Os entrevistados contam
sobre as diversas cargas com que trabalharam no porto de Porto Alegre. Segundo

Geraldo Mello da Silveira,®® transportava-se pelo porto

sacaria de arroz, madeira, fardo de madeira, os pacotes de fumo, a gente
chamava um residuo, um caule que cortavam aqui ndo sei para que pais
que ia, depois fazia e voltava para cd ou vendia como cigarro, tinha o
cimento também, a uréia, que era um dos trabalhos mais dolorosos que
tinha, porque uréia ndo adiantava tu botar luva, porque, ela escorregava,
tinha que trabalhar s6 com a mao, ela te comia [...] sangrava.

® SILVEIRA, Geraldo Mello da. Entrevista Oral sobre os Trabalhadores do Porto de Porto Alegre.
Sapucaia do Sul, 10.06.2008. Todas as citacBes desta entrevista serdo indicadas no corpo do texto,
referenciada pelo nome Geraldo da Silveira.
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Jorge Paiva® conta que, no trabalho de carga e descarga, na estiva, havia a
“uréia, tinha o enxofre, adubo, adubo a granel, [...] era a granel, eu acho que
ensacavam depois que ia para os depositos deles 1a, ndo sei como € que faziam. [...]
0 enxofre deixava a pessoa assim meio mal, o cheiro do enxofre, no nariz’. Ainda
demonstrando a quantidade de trabalho e o0s tipos de cargas que eram
movimentadas pelo porto, Geraldo da Silveira conta que era a “carga seca, 0 que
fugia do sal, do adubo, do enxofre ou do farelo, o farelo de soja, tinha o farelo e tinha

o farelo de soja”.

Portanto, relacionando os diversos transportes que se entrecruzavam no porto
e a dinamica que ocorria na carga e descarga, conforme Jorge Paiva, “muita gente,
aguelas cacambas [...] chegava no cais, chegava la e s6 abria aquela cacamba e ja
descarregava... ficava aquela carga a granel, o adubo e o enxofre era o que mais
dava dinheiro. Tinha o adubo quente e o adubo frio”. Sobre a remuneracao, a carga
rica era aquela que tinha menos dispéndio de energia para a movimentacao, era a
que dava mais dinheiro. Um exemplo de carga rica era a de bobina de papel, que
era utilizada para confeccionar jornal. Segundo Jodo Ferreira, “a bobina para o
Jornal Zero Hora, a bobina tinha que ter um cuidado redobrado”, porque ela nao
podia ter nenhum pique; por isso, tinha que carrega-la com uma capa especial para

nao estragar.

Dessa forma, pode-se concordar com Jorge Paiva que, até 1979, “foi uma
época de ouro” para o porto de Porto Alegre, tanto em carga e descarga quanto em
servico, e também quanto em possibilidade de trabalho e rendimento para os
trabalhadores, porque as mercadorias passavam pelo porto de Porto Alegre, “tanto
estrangeira, que vinha de fora, como a nossa nacional, que exportava. Entéo, foi a
época de ouro do servico ali”. Mas, segundo Jorge Paiva, a constru¢do do muro, no
final dos anos setenta, escondeu e isolou o porto do resto da cidade, o que acabou
por diminuir a sua importancia. Porém, diz Jorge Paiva, “no auge, eu posso dizer [...]
gue eu convivi, foi quase quinze anos ali, sé naquela volta ali, muito vivi dali. [...] me
deixou marcas; quando eu passo ali, me da até uma certa nostalgia [...] dei murro

sem tamanho, mas me d& nostalgia...” E, de seus depoimentos, como um

® PAIVA, Jorge. Entrevista Oral sobre os Trabalhadores do Porto de Porto Alegre. Porto Alegre,
20.02.2008. Todas as citacdes desta entrevista serdo indicadas no corpo do texto, referenciada pelo
nome Jorge Paiva.
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representante dos trabalhadores, que, ao se lembrar do porto, tem la suas
nostalgias, revigorando suas memorias, caladas pela modernizacdo e consequente
diminuicdo da utilizacdo do trabalho bracal, ou pela falta de oportunidade de falar,
fica a imagem e esta fala, como sons que ainda ecoam nas vozes dos

trabalhadores: “muito convivi e muito vivi dali”.

Para finalizar, cabe ressaltar que as instituicbes criadas pelo governo, ao
longo do tempo, tinham por funcdo o controle dos portos brasileiros, visto que cabia
a Unido esse controle, intensificado no periodo da ditadura militar, quando a doutrina
da seguranca nacional era a ideologia e um dos combustiveis de manutencdo dos
militares no poder. Apesar de os portos do Rio Grande do Sul estarem sob a
administracdo de uma autarquia estadual, a interferéncia dos Orgaos

governamentais passam a ser mais intensas.

1.2.POLITICA DOS TRANSPORTES DA DITADURA MILITAR

Nesta secédo, serdo analisadas a politica da ditadura militar para o setor dos

transportes, a otimizacdo, a mecanizagao e a modernizagéo dos portos.

A politica para o setor dos transportes do regime ditatorial esta vinculada ao
seu projeto econdmico e social, cuja ideologia, base teorica da Escola Superior de
Guerra® (ESG), fundamentou um desenvolvimento de acumulacdo capitalista,

baseado na industria de bens duraveis, entre elas, a automobilistica.

Em contrapartida, houve a priorizagdo de ampliacdo e conservacdo das
rodovias a fim de possibilitar a circulagdo de automéveis e caminhdes e também,
conforme veremos, a elaboracdo de um projeto de desenvolvimento nos transportes

rumo a integracdo e modernizagdo de todos os modais.

A otimizacao é a ideia de melhorar o atendimento nos portos, de maneira que

% A ESG foi criada em 1949, com o objetivo de proporcionar e desenvolver Altos Estudos de Politica,
Estratégia e Defesa. O grupo de civis e militares ligado a ESG, considerada a Sorbone brasileira, que
planejou e executou o golpe de estado de 1964, sua politica econémica, baseada no conceito de
Seguranca e Desenvolvimento esta caracterizada no livro “Geopolitica do Brasil” do General Golbery
do Couto e Silva.
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diminuisse o tempo de permanéncia das embarcacbes a espera no cais,
aumentasse a eficiéncia na carga e descarga e diminuissem os custos das tarifas®
portuarias. Otimizacao foi a expressdo que apareceu como sugestdao de melhoria

nos portos em trabalhos divulgados pela UNESCO e organismos internacionais.

Conforme livro das Nacgbes Unidas sobre “Desarrollo de los puertos”
especialmente a optimizacdo dos portos, um porto 6timo é aquele que funciona com
um custo mutuo quando sdo levados em conta todos 0s aspectos pertinentes aos
custos. Por isso, 6ptimus é a capacidade minima para assegurar que uma
embarcacdo nunca tenha de esperar para atracar. Esse custo Optimus seria
incompativel com o 6timo do custo minimo se as demoras dos navios fossem

sempre mais custosas que o excesso de capacidade das instalacdes.®’

Portanto, € um termo que pode ser utilizado para expressar a caracterizacao
e a ansia por moderniza¢ao nos portos brasileiros nos anos sessenta e setenta, que
diz respeito a busca pela melhor utilizacdo dos portos, diminuindo custos,
acelerando o embarque e desembarque, abrandando a necessidade de espera do
armador com 0 navio nos portos. A preocupacdo com o tempo sempre foi uma
constante ndo sO nos portos brasileiros, como também nos do mundo todo, por
motivos de perecividade de algumas cargas — que passaram a ter prioridade na
descarga — e de perdas de lucros em consequéncia da espera e da impossibilidade
de aumentar a capacidade de carga. Essa preocupagdao aumentava, sobretudo,
porque se vivia um periodo de transformacdes, em que a velocidade estava em
processo de aceleracdo. Sentia-se essa aceleracdo nas comunicacdes, nas

estradas, no dia-a-dia e no processamento das informacdes. Essa constante

% segundo Hélio Siqueira Silveira, “tarifa € o preco publico que a Administracdo fixa, prévia e
unilateralmente, por ato do Executivo, compreendendo taxas correspondentes as utilizadas e aos
servicos industriais, prestados por reparticdes, ou indiretamente, por seus delegados-concessionarios
e permissionarios sempre em carater facultativo para os usuarios. [...] a taxa de uma tarifa portuaria
s6 se torna obrigatéria, quando devida pelos usuarios, que pagam, entao, por um servigo especifico
gue lhes é prestado [...]". Cf. PORTOS E NAVIOS, op. cit., abr/1979, p. 74.

®7 «se ha utilizado varias veces el término ‘optimizacién’ y se ha sugerido que el puerto éptimo es

aquel que funciona con un costo minimo cuando se han tenido en cuenta todos los aspectos
pertinentes de los costos. Este no es mas que uno de los criterios razonable, también puede haber
otros. Por ejemplo, cabe definir el éptimo como la capacidad minima para asegurar que un buque
nunca tendra que esperar para atracar. Ese éptimo seria incompatible con el 6ptimo del costo minimo
si las demoras de los barcos fueran siempre mas costosas que el exceso de capacidad de las
instalaciones”. Cf. CONFERENCIA DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE COMERCIO Y
DESARROLLO. Desarrollo de los puertos. Mejoramiento de las operaciones portuarias e
instalaciones conexas. Nueva York: Naciones Unidas, 1969, p. 10.
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preocupac¢do com o tempo resultou em solugdes mais praticas: 0s navios passaram
a ser maiores, e assim, aumentaram sua capacidade de carga. Os armadores e
empresario da navegacao passaram a exigir mais agilidade nas operacbes de

liberacéo das embarcagoes.

Ao longo dos anos e do desenvolvimento da economia capitalista no Brasil, os
empresarios e armadores aumentavam suas reivindicacdes por melhorias nos portos
em busca da otimizacdo e da modernizacdo. Essa ideia €, portanto, uma antiga
reivindicacdo dos armadores e dos empresarios do transporte, que procuravam
reunir elementos para questionar o que consideravam privilégios dados aos
trabalhadores e seu dominio sobre a escala do trabalho nos portos brasileiros. As
criticas vinham sempre associadas as dificuldades em submeter os trabalhadores e
as possibilidades de estes retardarem a carga e descarga, ja que as categorias de
avulsos tinham o “monopdlio” sobre o trabalho. Essa reivindicacdo de empresérios e

armadores ganhou o nome de “estiva livre”.

Outra critica dos armadores voltava-se ao governo, com relacdo a obsoléncia
das maquinas e instalacdes portuarias, bem como as operacgdes realizadas nos
portos nacionais, englobando as instalacdes, 0s equipamentos e as tarifas

portuérias, ou fainas, que consideravam muito altas.

Outra critica, ainda, era direcionada as administracbes portuarias, que
estabeleciam as prioridades na carga e descarga, armazenamento e liberagdo dos
navios, para evitar trancé-los. Nesse interim, havia muitas cobrancas, por parte de
armadores as administracbes portuarias, quanto as providéncias tomadas em

relacdo as avarias e perdas de produtos nos portos.

A partir das reivindicagfes dos empresarios e das necessidades dos portos e
dos transportes, os agentes do regime militar planejaram e programaram um projeto
de desenvolvimento dos transportes, modificando as estruturas anteriores, 0 que
transformou o porto de Porto Alegre e contribuiu decisivamente para a politica de
desmonte da organizacao e das formas de trabalho no porto. Essa politica, portanto,
teve inicio com a ditadura militar, a partir dos anos sessenta, quando se projetou o
processo de mecanizacdo e modernizacdo dos portos e o desenvolvimento do
transporte rodoviario. Nao foi somente a construcédo do superporto de Rio Grande e

o incremento do transporte rodoviario que diminuiu o uso do porto de Porto Alegre e
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levou-o a decadéncia, mas principalmente os diversos interesses politicos, que
tiveram sua configuracdo na ditadura militar. Depreende-se essa constatacao a partir
da documentacdo analisada, sobretudo de livros publicados pelo Ministério dos

Transportes e da Revista Portos e Navios, que sera explicada a seguir.

A partir de 1964, o governo ditatorial tomou para si a responsabilidade por
desenvolver os transportes no Brasil; por isso centralizou suas acdes e

regulamentou, através de Leis e Decretos, as politicas para o setor.

A centralizacdo da politica de transporte nas maos do governo deve-se ao
objetivo de vincular o setor dos transportes a politica econémica, resumido em dois

aspectos:

1° - Realizar a circulagdo da riqueza nacional, garantindo a ligacdo das
fontes de producédo aos centros de consumo, mediante a existéncia de uma
adequada infraestrutura viaria, buscando o desenvolvimento na sua forma
mais ampla;

2° - Conter ou reduzir os custos basicos de transportes, sob controle direto
ou indireto do Governo, consoante uma exploracéo harmbnica e eficiente do
sistema. O custo dos transportes ndo pode constituir em 6énus para a
economia do Pais [...], entdo, a necessidade de um controle direto sobre as
empresas governamentais que realizam transportes, particularmente o
sistema portuario e o sistema ferroviario e a parte relativa a navegagz?lo...68

Uma das acdes que identificam essa sistematica € a da criagdo do Ministério
dos Transportes (MT) em substituicdo ao Ministério da Viacdo e Obras Publicas. A
intencdo, desde o inicio da formacdo do MT, era a integracdo entre os diversos
modais;®® para isso, criaram-se dois ramos dentro do Ministério: um, que se
destinava a operacionalizar as obras de infraestrutura e outro, para cuidar da parte
de prestacdo de servicos, pelos setores publicos e privados. Segundo Andreazza
(1972, p. 9), essa acéo teria por objetivo o aproveitamento de “cada modalidade de
transporte, evitando, assim, duplicacdes e gastos desnecessarios [...], de forma a
que o Brasil pudesse dispor de um sistema viario racionalmente coordenado em sua

exploracdo intermodal”.

8 ANDREAZZA, Mario David. Os transportes no Brasil:  Planejamento e execucéo. 1. ed. Rio de
Janeiro: Comp. Bras. Artes Graficas, 1972, pp. 10-11.

% A integracdo dos diversos modais de transportes, reivindicada pelos empresarios do setor e
proposta pelo governo militar, fazia parte do processo de modernizacdo dos transportes brasileiro e
tinha como fator principal utilizar diversos modos de transporte: rodoviario, ferroviario, fluvial e
maritimo, para agilizar e baratear a carga, diminuindo distancias e facilitando-o de todas as maneiras.
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No planejamento de Andreazza (1972, p. 15) para o setor de Portos e Vias
Navegaveis, 0 ministro mencionava dois grupos de atividades. O primeiro tinha
como objetivo a “adaptacdo e os melhoramentos da estrutura ja existente, de forma
a atender as necessidades imediatas” e o segundo, que pretendia ser concomitante,
buscava a “execucdo de novas obras e medidas [...], considerando o fluxo crescente
das nossas exportacdes e, sobretudo, a evolucdo da nossa Marinha Mercante, que
passou a exigir instalacées que comportassem maior calado”. No primeiro grupo de
atividades, Andreazza (1972, pp. 15-16) comentava as ac¢des imediatas que ja
vinham sendo executadas, que eram a ampliacdo dos portos existentes e a
substituicdo de “equipamentos obsoletos de carga por equipamentos novos e mais
eficientes”. Sobre a mecanizacdo dos portos, citava o exemplo do que ja havia sido
adquirido e realizado nos portos brasileiros, “227 guindastes de porticos,
equipamentos modernos inclusive para movimentagcdo de contéiner, grandes

cabreas, construcado de silos e frigorificos mecanizados”.

No planejamento das ac¢des que levariam a melhor utilizacdo de cada setor
dos transportes, para Andreazza (1972, p. 13), os investimentos deveriam priorizar
0s critérios econdmicos, ressalvando as necessidades imprescindiveis de “natureza
de seguranca nacional e as de carater social”. A intencéo era controlar e reduzir os
custos dos transportes, especificamente para o setor de portos e vias navegaveis,
enfatizar a politica de melhorar a eficiéncia na carga e descarga, otimizar os portos e
vias navegaveis, praticando uma mecanizacdo e modernizagdo dos portos, pois,

segundo Andreazza (1972, p. 16),

visa-se a menor permanéncia dos navios nos portos, de modo a obter uma
reducdo dos custos e maior rotatividade da nossa frota, enquanto que,
paralelamente, se estimulava a construcao de terminais privativos que ja se
multiplicam em todos os portos, inclusive, o crescimento de varias
atividades econdmicas nas areas portuarias.

Nessa fala do General Andreazza, esta presente claramente uma alusdo a
modernizacdo, ao principalmente o principio de privatizacdo dos portos, no que se
refere ao estimulo aos terminais privativos dentro dos portos, o que o Decreto-Lei n°

5 ja assegurava desde 1966.

Outra preocupacdo do Ministério dos Transportes, que cabe dentro da ideia
de otimizacdo, esta ligada aos altos precos das fainas, ou tarifas portuéarias e,

portanto, a intencdo de baixa-los: segundo Andreazza (1972, p. 14) “os precos dos
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servicos de transporte pagos devem refletir os custos reais desses servicos, em
regime de eficiéncia empresarial, 0 que significa dizer que ndo deva onerar o0 usuario

com as deficiéncias das estruturas de transporte”. °

Porém, mais duas mudangas conceituais que levavam a privatizacdo dos
transportes foram postas por Andreazza (1972), o que possibilitou a otimizagéo e o
caminho para a modernizacdo no setor dos transportes. A primeira mudanca diz
respeito a ideia de liberdade de escolha do usuario. Como proprietario da carga, o
usuario deveria ter o direito de escolha. Essa ideia estabelecia o principio da
concorréncia capitalista, cujo objetivo era a eficiéncia e a eficacia nas operacdes e
servicos, para forcar uma diminuicdo dos precos das tarifas e aumentar a qualidade
dos servicos, seguindo a cartilha liberal. Essa nocdo também evidenciava o
interesse do governo em investir no transporte rodoviario, para possibilitar ao
usuario a escolha do modal de transporte considerado mais otimizado. Sobre a
liberdade de escolha do usuario, Andreazza (1972, p. 14) diz que o dono da carga
escolhe a “modalidade que mais lhe interessa. Essa liberdade de opcéo leva os
responsaveis pelas diferentes modalidades a se especializar no transporte das
cargas que for mais adequado, procurando, assim, através da eficiéncia, a
preferéncia do usuario”. A segunda mudanca apontava a ideia de participacdo dos
usuarios dos transportes na gestao das sociedades de economia mista criadas para
administrar os portos. Sobre essa mudanca, Andreazza (1972, p. 20) diz que, sendo
0 usuario “o maior interessado no bom funcionamento do servigo, e ele, fazendo
parte da administracdo portuaria, assegurara, obviamente, maior eficiéncia

operacional”.

Na abertura da 12 convencao portuaria do DNPVN, Porto Alegre, 14 de julho
de 1971, Andreazza (1972a, p. 167) diz que a preocupacao do governo Médici “tem
sido o fortalecimento da Unidade Nacional, através da realizacdo de um programa
de desenvolvimento integrado, visando a alcancar, no menor prazo possivel, o bem-
estar do povo brasileiro”. Nessa fala para representantes de diversos segmentos de

usuarios, empresarios e engenheiros, apresenta dois discursos: o do

© A alusdo ao termo “regime de eficiéncia empresarial” leva a entender que o empresario nunca
desperdica nada, ndo cobra nada indevido, possui um moderno sistema de controle que lhe
possibilita a diminuicdo dos custos. Pode-se dizer que isso é a divulgacdo da maxima liberal e
neoliberal, em que os empresarios devem sobreviver em um mercado bastante competitivo, e que
para isso, devem obedecer as leis de mercado. Esta imagem de um controle eficiente do empresario
sobre sua empresa leva a percepcdo de um interesse claramente privatista do sistema publico.
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“desenvolvimento e seguranca”’,’* elemento ideoldgico do regime militar, e o do

papel do “Estado do Bem-Estar Social”, justificando o0s investimentos em
infraestrutura e posicionando-se pela divisdo do bolo que estava crescendo, mas

gue deveria antes crescer, para depois ser dividido.

Dessa forma, o planejamento dos transportes esta relacionado com a forma e
visdo da ESG e da Seguranca Nacional, dentro dos objetivos nacionais selecionados
para o desenvolvimento e seguranca. A politica de transportes € um “conjunto de
principios que orientam e regulam a concepg¢do de um sistema viario, de modo a
atender as necessidades de transporte da nacdo, nos campos econémicos, politico,

psicossocial e militar”.”?

Sobre a infraestrutura portuaria, o governo militar adotou essa postura e
divulgou no “Planejamento dos Transportes” apresentado na ESG e publicado pelo
Ministério dos Transportes, uma série de investimentos a serem realizados, a partir

do ideal de desenvolvimento que se pretendia e se implementou no Brasil.

As bases ideologicas da ditadura militar estdo contextualizadas pelo momento
histérico por que passava o mundo: nas rela¢des internacionais, estava associada a
guerra fria, a bipolarizagcdo entre Estados Unidos e Unido Soviética, entre
capitalismo e comunismo. A guerra fria, surgida no pés-guerra, gerou, no Brasil, uma
disputa entre os ditos nacionalistas e os entreguistas’® contextualizados pela histéria

politica e social do Brasil nos anos cinquenta e sessenta.

™ Ocorre a construcdo do discurso em que seguranca traz desenvolvimento, abalizado no referencial
da Escola Superior de Guerra — ESG, bases ideologicas do Regime Militar, em que seguranca era
definida por um controle do Estado sobre a populacdo e, principalmente, sobre 0os movimentos
sociais. E o desenvolvimento fundamentou-se em ac¢des de arrocho salarial, atracéo de investimentos
estrangeiros com a ampliacédo da possibilidade de envio de taxas de lucros para o exterior, aumento
das taxas de lucros e aumento da base de consumo.

2 ANDREAZZA, op. cit.,1972, p. 9.

® Os termos nacionalistas e entreguistas foram utilizados no embate politico dos anos cinquenta,
sobretudo no governo Getllio Vargas, para denotar, de um lado, os que defendiam um
desenvolvimento a partir de uma industria nacional com o financiamento do Estado, os nacionalistas,
e, de outro, 0s entreguistas, os que pretendiam buscar recursos no capital internacional para financiar
um desenvolvimento, abrindo a economia para as empresas multinacionais. Essa caracterizagédo
acabou perdendo sentido no governo de Juscelino Kubitschek de Oliveira, com o ingresso de capital
estrangeiro. Porém ficou a caracterizacdo de que os nacionalistas eram o grupo que se vinculava ao
projeto desenvolvimentista getulista, populista e trabalhista, os quais tinham como objetivo o
desenvolvimento nacional por meio de investimentos estatais em infraestrutura, nas areas prioritarias,
que eram, grosso modo, os setores dos transportes, energético e metalirgico. Também auxiliando
nesse processo, a Comissao Econbmica para a América Latina e o Caribe — CEPAL prop6s um
diagndstico estrutural e um projeto econdmico que influenciaram o governo Jodo Goulart, pois o
Ministro do Planejamento, Celso Furtado, foi um dos principais tedricos no Brasil.
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Os economistas do ISEB e da CEPAL’, em suas andlises estruturais,
afirmavam que, para ocorrer um desenvolvimento da América Latina, era necessario
fazer uma redistribuicdo da renda, para aumentar o consumo e desenvolver o
campo, para gerar uma maior oferta de alimentos e produtos agricolas baixando o
preco e tornando-os mais acessiveis. Dessa forma, para que isso ocorresse, era

primordial fazer reformas, a principal das quais seria a da reforma agraria.

Entretanto, as acdes do regime militar no campo econdémico foram objetivas e
proporcionaram um desenvolvimento desigual, com o enriquecimento de um grupo,
para desenvolver o capitalismo. Segundo Boris Fausto (2001), o governo
proporcionou a burguesia internacional o envio de lucros ao exterior, conteve o
movimento social, incentivou e criou mecanismos para aumentar o consumo de bens
duraveis e fez algumas reformas pontuais, tais como a reforma administrativa e

bancaria’®, menos a Reforma Agréaria, substituida por uma politica agraria de

" Pode-se considerar gue os pressupostos tedricos da CEPAL (Comissao Econémica para a América
Latina e o Caribe) assemelham-se aos do ISEB (Instituto Superior de Estudos Brasileiros), conforme
analisa Luiz Carlos Bresser-Pereira (2005): “O desenvolvimento devia ser o produto de uma
estratégia nacional de industrializacéo. Para legitima-lo, porém, era necessario fazer a critica da lei
das vantagens comparativas, demonstrando que, ao contrario do que pressupunha essa lei ou a
teoria econdmica ortodoxa, sua aplicacdo ndo permitia que os ganhos de produtividades que
ocorriam com a industrializacdo nos paises centrais se transformassem em baixa dos precos,
beneficiando os paises em desenvolvimento. Nos paises, industriais o valor adicionado ja € maior
porque a industria exige um trabalho mais qualificado do que o da producédo agricola e mineradora.
Somava-se a isto, o fato de que, ao contrario do que previa a teoria do comércio internacional, os
aumentos de salarios nos paises centrais ndo resultavam apenas em baixa de precos, mas em
aumento de salarios proporcionais aos aumentos de produtividade, devido a boa organizacdo dos
trabalhadores, enquanto 0 mesmo néo acontecia nos paises em desenvolvimento com os ganhos de
produtividade. Dai resultava a tese de que havia uma tendéncia secular a deterioragédo dos termos de
intercambio. Os dois grupos filiavam-se a ‘teoria do imperialismo’ — ou seja, a teoria que explica o
subdesenvolvimento principalmente como resultado da acdo imperialista das grandes poténcias, que
busca manter os paises da periferia exportadores de produtos agricolas e matérias primas”. Cf.
BRESSER-PEREIRA, Luiz Carlos. Do Iseb e da Cepal a Teoria da Dependendéncia. Paper a ser
publicado em livro organizado por Caio Navarro de Toledo, 50 Anos do ISEB (2005). S&o Paulo:
Editora da UNESP. Base de Dados: www.bresserpereira.org.br/view.asp?cod=1534, acesso,
19.05.2008. pp. 4-5.

> Segundo Boris Fausto, o governo ditatorial procurou reformar o “sistema econdémico capitalista,
modernizando-o como um fim em si mesmo e como forma de conter a ameaca comunista. Para
atingir esses propositos, era necessario enfrentar a cadtica situacdo econdmico-financeira que vinha
dos ultimos meses do governo Goulart; controlar a massa trabalhadora no campo e na cidade;
promover uma reforma do Estado”. Conforme Delgado essas reformas foram consideradas
indispensaveis ao desenvolvimento industrial, que culminou no chamado Milagre Brasileiro e
“incluiam as reformas administrativa, bancaria — destacando-se a criagdo de um mercado de capitais,
do Conselho Monetario, do Banco Central e do Conselho Nacional de Crédito Rural, entre outras
providéncias — fiscal e agraria”. Cf. FAUSTO, Boris. Histdria do Brasil. Sao Paulo: EDUSP, 9 ed.,
2001. Cf. DELGADO, Nelson Giordano. A agricultura nos planos de desenvolvimento do Governo
Federal: do Plano Trienal ao Il PND. In: BENETTI, Maria Domingues e FRANZ, Telmo Rudi (coord.).
Desenvolvimento e crise do cooperativismo empresari al do RS 1957 — 84. Porto Alegre:
Fundacao de Economia e Estatistica, 1988. p. 37.
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colonizacdo e ocupacao dos espacos vazios e das terras devolutas. Em termos
politicos, passou a governar com base nos atos institucionais e fundamentados na
ideologia da seguranca nacional, expurgando a oposicdo, “controlando” os

sindicatos, os movimentos sociais e o0 proprio Congresso Nacional.

O milagre brasileiro apoiou-se num tipo de crescimento econdmico,
priorizando a desigualdade econdémica e social. O proprio Delfim Neto prognosticou
“crescer 0 bolo para depois dividir",’® e, por isso, o plano de desenvolvimento do
grupo civil-militar no poder baseou-se no aumento das taxas de lucros, na reducéo
de salarios, na contencdo do crédito, na reducdo da divida publica e no

encolhimento das importacGes para conter o déficit externo.

No quadro de conceituacdo da politica de Seguranca Nacional, Golbery do
Couto e Silva (1967, p. 155-159) considera os Objetivos Nacionais Permanentes
como um Nucleo Universal e constante: “autodeterminacgédo, integracdo, bem-estar,
prosperidade, prestigio, manutencdo do territorio”; e Objetivos Nacionais Atuais
como acles especificas para alcancar os Objetivos Permanentes, “uma hierarquia
de ideias, valores, aspiracfes e interesses especificos da comunidade no periodo
Historico definido”.

Dessa forma, ao tracar estratégias para alcancar esses Objetivos
Permanentes, o0 governante devera planejar as suas acfes de maneira que estas
estejam submetidas aos Objetivos Nacionais Atuais. O que demonstra o
Planejamento do Ministério dos Transportes realizado pelo General Ministro Anténio
Andreazza € essa preocupagdo com a seguranca e a construcdo de um
desenvolvimento econdmico pautado na estratégia tracada pelos militares para tal,
visando a diminuir os riscos de penetracgdo do comunismo, através do

desenvolvimento econdmico de regides consideradas areas de risco.”’

Diante do exposto, pode-se afirmar que o transporte € fundamental para o
acesso a lugares distantes dos centros urbanos, o que possibilita um

desenvolvimento local associado ao do pais, e, a0 mesmo tempo, uma possibilidade

® Os militares propuseram um desenvolvimento desigual, com o objetivo de criar uma elite

econdmica; dizia-se que, no capitalismo, seria impossivel um desenvolvimento com equidade. Por
isso, era necessario fazer que as empresas enriqguecessem e alavancassem um desenvolvimento
econdmico para possibilitar uma maior participacdo da sociedade nessa riqueza, tendo em vista que
isso geraria emprego e traria opuléncia para o pais.

" ANDREAZZA, 1972 e ANDREAZZA, 1972a.
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de controlar — politica e militarmente — todos 0s espac¢os, mesmo 0s confins mais
distantes. O Estado do Rio Grande do Sul, por exemplo, por situar-se em uma regiao
fronteirica, era propicio ao ingresso de ideias, ideologias e pessoas de diferentes
credos e posicionamentos, e, assim tornava-se estrategicamente vulneravel para a
penetracdo do inimigo. Por isso, constatava-se a preocupac¢ao com a ocupacao dos
espacos nessa regido com a construcdo de rodovias e/ou estradas para “levar o
progresso” até as mais longinquas regides. Além disso, o Brasil tinha que tomar para
si a lideranca na América Latina, e os espacos do territorio rio-grandense eram

primordiais para tais intentos.

O projeto de transporte rodoviario associado a politica de integracdo Nacional,
tinha a intencdo de levar desenvolvimento aos lugares mais distantes do centro
econdmico do pais, com o0 objetivo de eliminar os espacos vazios. Essa politica
estava conectada ao projeto de desenvolvimento elaborado pela Escola Superior de
Guerra, divulgado por Golbery do Couto e Silva em diversos artigos unificados no
livro “Geopolitica do Brasil”, que apresenta caracteristicas ideologicas do regime
militar. A légica de um desenvolvimento com seguranca’®, proposto nos Obijetivos
Nacionais, uma Geopolitica e uma Geoestratégia, conforme diz Andreazza (1972, p.
34), “nesse conjunto todo avulta, uma verdadeira obra de integracao nacional, onde
se procura concorrer para a eliminacdo dos espacos vazios e atingir as nossas

fronteiras, trés quartos delas ainda inacessiveis”.

Com o golpe de 1964, segundo a revista Portos e Navios (jan/79, p. 23), foi

lancado o “Programa de Acéo Imediata para o triénio 1964-1966", a Lei que punha

® para os idedlogos da ESG e do Regime Militar, a Seguranca €é fundamental, mas o

Desenvolvimento é necessario para evitar a penetracao de idéias comunistas, pois uma populacdo
pobre ndo tem nada a perder, podendo ser cooptado pelas ideias comunistas. Por outro lado,
segundo Lducia Oliveira (2001, p. 35), para a os idedlogos da ESG e da ditadura militar, cabe a elite
assumir sua funcéo histérica de interpretar as “legitimas aspiracdes e interesses nacionais e as
formulacbes da politica e da estratégia nacional e ainda a funcdo pedagdgica de conscientizacdo da
populagdo”. Complementando, Lucia de Oliveira (2001, p. 28) analisa a acdo da Escola Superior de
Guerra nos anos 70 utilizando, como documento base de divulgacdo de ideias, um Manual Basico da
ESG de 1975, para quem a finalidade do Estado contemporéneo é a seguranca, e para isso devera
“criar e manter a ordem politica, econémica e social’; mas também o desenvolvimento, cuja finalidade
€ “promover o Bem Comum”. Mais adiante, complementa o pensamento ao dizer que “Sem ordem
ndo ha desenvolvimento e sem desenvolvimento a seguran¢a nacional esta seriamente ameacada,
vulneravel a infiltragcdo do inimigo”. Cf. OLIVEIRA, Licia Maciel Barbosa de. Nossos Comerciais,
Por Favor — A Televiséo Brasileira e a Escola Superior de Gue rra: O Caso Flavio Cavalcanti. Séo
Paulo: Beca, 2001. p. 36.
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em “acdo o Plano Nacional da Viacdo” e o “Plano Trienal de Desenvolvimento
Econdmico e Social’. No ano de 1965, o Governo da ditadura “assinava com Banco
Internacional para Reconstrucdo e Desenvolvimento, Acordo de Assisténcia Técnica
para realizacdo de um estudo de Transportes do Brasil”. Esse estudo apontava as
primeiras acbes, no periodo de 1968 a 1973, para o planejamento voltado as

rodovias.

Desde os anos sessenta, verifica-se a op¢do do governo e do capital por um
transporte mais individualizado, menos massificado, o que trouxe a cena, em larga
escala, o caminhdo e a carreta. Pelo lado do governo, incrementaram-se 0S
investimentos em construcdo de rodovias, os incentivos e financiamentos com
créditos especiais para a aquisicdo de caminhdes e carretas. Pelo lado do capital,

por sua vez, desenvolveu-se a formacéo de transportadoras com suas frotas.

Percebe-se, no planejamento dos Transportes, a opc¢do pelo transporte
rodoviario em detrimento do ferroviario e do fluvial e maritimo. O transporte
ferroviario, por exemplo, foi remodelado, tendo sido, inclusive, abandonados e
desmanchados ou erradicados alguns quildometros de estradas de ferro; em 1972,
conforme Andreazza (1972, p. 45), do total de 10.795 km, foram erradicados 7.419
km. Mas, reforca o Ministro dos Transportes da época, que “toda erradicacao de um
ramal corresponde a construgcdo de uma rodovia substitutiva e a solucdo de
problemas locais de marcante sensibilidade social”. E ainda revela que “ndo tem
sido facil a eliminacdo desses ramais, e isso demandard algum tempo para sua

completa realizacao”.

Dois elementos estdo em jogo, apresentados nessa fala de Andreazza:
primeiro, o da substituicdo dos transportes pelo modal rodoviario e, segundo, o da
resisténcia a essa substituicdo que aparece com a imagem de “dificuldades”.

A preocupacao do governo com relacdo ao transporte ferroviario, segundo o
ministro Andreazza (1972, pp. 43-44), era com a “recuperacdo” e a “remodelacao
das linhas existentes”, bem como com a reducdo do déficit da Rede Ferroviaria
Federal S.A. (RFFSA). Por isso, os esfor¢os eram no sentido de “equilibrio financeiro
da empresa. Os seus investimentos devem atender principalmente aos critérios

econdmicos, que assegurem o retorno rapido do capital”.
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Quanto ao setor rodoviario, a preocupacdo, desde 0s anos sessenta,
baseava-se muito mais na implantacao e pavimentacdo do que na conservacao das
estradas, 0 que demonstra a caracteristica principal desse periodo, que foi o da
expansdo rodoviaria. Segundo a revista Portos e Navios o periodo de maior
intensidade de investimentos no setor foi o de 1971 a 1973, tendo sido investidos,
anualmente, mais do que 4% do Produto Interno Bruto (PIB), e nos setores
Ferroviario e Maritimo juntos, o investimento ficava em torno de 1% do PIB, tendo
sido duplicada a frota nacional de caminhdo, o consumo de 6leo diesel e dos
derivados do petrleo. Também, segundo a revista, entre 1968 e 1973, “o
movimento de transporte rodoviario aumentou de 48,5% para um aumento na

extensdo da rede de 38,7%, indicando sua maior utilizacdo”.”

No entanto, apds 1974, a preocupacgdo do governo federal passou a ser a
reducdo da participacdo do setor rodoviario nos transportes, visto que o preco do
petréleo havia disparado devido a crise energética. Em reportagem sobre a evolucao
dos transportes no Brasil, a revista Portos e Navios (jan/79, p. 24) identifica esse
recuo do governo ditatorial, isto é, “a mudanca em relagdo a expansao rodoviaria”.
Enquanto o periodo de 1968-1973, caracterizou-se pela “expansao”, o de 1974-1977

apresentou como caracteristica a “conservacao”.

Apesar da intencdo do governo ditatorial, a participacdo nos transportes de
carga do setor rodoviario teve um aumento “de 75,8% em 1974 para
aproximadamente 80% em 1977, que foi acompanhado pela producéo de caminhdes
de maior porte”. Portanto, quando foi lancado, o Il Plano Nacional de
Desenvolvimento (Il PND) focalizou-se nos “Corredores de Transporte” e
“Corredores de Exportacdo” prevendo, para 1979 e 1980, uma série de metas a
serem atingidas pelos diversos setores de transportes. A intencdo do governo,
segundo a revista Portos e Navios (jan/79, p. 25), era dar énfase para o
“deslocamento progressivo dos transportes de grandes massas para 0S setores
ferroviario, maritimo e fluvial [...]. O Il PND previa em investimentos Cr$ 28 bilhdes
para o Desenvolvimento Ferroviario, Cr$ 23 bilhdes para a Construcdo Naval [...]".
Inclusive, reforca o artigo da revista Portos e Navios (jan/79, p. 25), que o Governo

baixou um Decreto-Lei®® estabelecendo “a prioridade do transporte ferroviario e de

" PORTOS E NAVIOS, op. cit., jan/79, pp. 23 — 24.
% Decreto-Lei n° 79.132 de 17 de janeiro de 1977.
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cabotagem para as cargas de propriedade das repartices publicas, autarquicas,
orgaos de administracao descentralizada e entidades de direito privado beneficiadas

pelo governo da Uniao”.

Portanto, analisando o periodo de 1964 a 1980, pode-se concluir que o setor
rodoviario teve total atencdo do governo militar, e, por isso, passou a ter um
extraordinario desenvolvimento. Apesar disso, outros setores também foram

contemplados em algumas medidas.

Em 1979, a revista Portos e Navios traz uma reportagem assinada por
Newton do Amaral Figueiredo, intitulada “Aspectos da Evolugéo do Planejamento de
Transportes no Brasil”, que mostra, de 1950 até 1977, através de tabelas, o que
considerou a evolucdo dos transportes no Brasil. Dessa reportagem, destaca-se a
informacdo de que, em varios planos e programas, estavam envolvidos o0s
transportes, o que demonstra uma preocupagao com a elevacdo e expanséo do
Produto Interno Bruto (PIB). Por isso, o Programa Estratégico de Desenvolvimento
(PED) do periodo de 1968 a 1970 identificava “a importancia do setor de transportes
na criacdo de condicbes para permitir a expansao desejada do PIB”. Além do PED,
outros programas de desenvolvimento sao citados pela reportagem, como o
Programa de Constru¢cdo Naval (1971-1975), a criacdo da SUNAMAM, o Plano de
Metas e Bases de Acdo do Governo, o Plano Nacional de Desenvolvimento
Econdmico e Social (PND), o Plano Nacional de Aviagdo (PNV) e o0s quatro
“Programas Especiais”: o Programa de Integragédo Nacional (PIN), o Programa de
Redistribuicdo de Terras e Estimulos e Agroindustria do Norte e Nordeste
(PROTERRA), o Programa de Desenvolvimento do Centro-Oeste (PRODOESTE) e
o Programa Especial para o Vale do Séao Francisco (PROVALE). O Plano de Metas
e Bases de Acédo do Governo foi apresentado em 1970, com metas a serem
atingidas em 1973. Conforme a reportagem da revista Portos e Navios “tal plano
teve carater transitério e deu maior tempo para a elaboracdo do Plano Nacional de
Desenvolvimento Econdémico e Social, para vigéncia no periodo de 1972/1974",
porém, o | PND trouxe, com mais clareza, as metas a serem atingidas e apontando,
inclusive, os “recursos” disponiveis para atingir tais metas, mostrando a “integracao

e a coordenacdo” dos transportes.

8 PORTOS E NAVIOS, op. cit., jan/79, p. 24.
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Dentro dessas medidas e tendo por objetivo o desenvolvimento do setor dos
transportes como um todo, o governo da Unido propds algumas acoes, tais como
investimentos na Marinha Mercante, com a criacdo da SUNAMAM, incentivos a
iniciativa privada para ingressar na producdo de embarcacdes em estaleiros
nacionais, incentivos as armadoras nacionais ao realizar navegacao de longo curso,
criacdo da Conferéncia de Fretes. E, para o setor de Portos e Vias Navegaveis, 0o
governo propds duas medidas fundamentais: a primeira buscava a “adaptacdo e os
melhoramentos da estrutura ja existente, de forma a atender as necessidades
imediatas” e a segunda, a execucao de novas obras, “tendo em vista as
necessidades a médio e longo prazos, considerando o fluxo crescente das nossas
exportacdes e, sobretudo, a evolucdo da nossa Marinha Mercante, que passou a

exigir instalacdes que comportassem maior calado”.??

A partir de 1967, o governo da ditadura militar, com o intuito de alavancar um
determinado tipo de desenvolvimento, passou a adotar para a Marinha Mercante
brasileira a filosofia 40-40-20%%, que consistia em uma politica de participacédo no
transporte determinando, no minimo, 40% para a bandeira brasileira nas cargas de
intercambio com o exterior. Com essa politica, associada a medidas de controle das
Conferéncias de Frete®*, o governo brasileiro pretendia promover o desenvolvimento
do setor de producdo de navios, pois, além de adotar a “entrada de empresas
privadas na navegacgédo de longo curso, o governo incentiva a producdo nacional

através de um programa de novas embarcacées em estaleiros nacionais”.®

Conforme exposicdo de Mario Andreazza, em 1972, a Escola Superior de

Guerra, a proposicao do Ministério dos Transportes era de aumentar a participacao

8 ANDREAZZA, op. cit., 1972, p. 15.

% Essa filosofia determina a divisdo da carga geral em trés partes: 40% de participacdo na carga
internacional de navios de bandeira brasileira, 40% de participacdo dos navios de bandeira da origem
ou destino da carga e 20% na de navios de terceiras bandeiras. Portanto, essa politica fundamenta-
se em trés principios basicos: “predominancia dos armadores nacionais no trafego pelo comércio
entre os dois paises interessados”; “deve haver disciplina governamental das atividades maritimas” e,
por fim, o “principio da ‘Reserva de Carga™ (PORTOS E NAVIOS, op. cit., jul/81, p. 22).

8 «para um controle mais efetivo do que o Brasil exigia das Conferéncias, a Comissdo de Marinha
Mercante estabeleceu, através de legislacao, que todas as Conferéncias de Frete que operavam de e
para portos brasileiros deveriam submeter a Comissdo de Marinha Mercante seus Estatutos, Acordos
de Rateio de Carga e suas respectivas tabelas de fretes em vigor para aprovacéo. Passava, assim, a
Comissdo de Marinha Mercante a ter um controle direto sobre as Conferéncias de Frete,
especialmente no que diz respeito a participacdo de bandeira brasileira e nivel de fretes”. Cf. lbid.,
jul/8l, p. 23.

% Ibid., p. 42.
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da bandeira brasileira na navegacédo de longo curso; por isso, adotou a Politica de
fretes, cujo objetivo era desenvolver a industria naval e incentivar as empresas
nacionais a praticar a navegacao de longo curso, e, com isso, alavancar um
desenvolvimento nos transportes seguindo o desenvolvimento econdémico brasileiro.

Por isso, segundo Andreazza (1972, p. 40), o governo decidiu

realizar uma corajosa politica de fretes, através de atitudes firmes e
decididas, enfrentando os grandes grupos internacionais que se opunham a
entrada do Brasil nesse mercado internacional, uma vez que os fretes,
assim como o petréleo constituem os maiores negocios do mundo [...]
proporcionar ao Pais um volume de fretes bem maior, e com isso,
conseguimos interessar a iniciativa privada na navegacdo de longo curso,
oferecendo-lhes um mercado compensador, mas exigindo, em
compensacgdo, que seus navios sejam encomendados nos estaleiros
nacionais.

A SUNAMAM propbs o primeiro e o segundo “Programa de Construcéo
Naval’, respectivamente, para o0s quinquénios 1971/75 e 1975/79 elevando a
quantidade da frota mercante e da participacéo brasileira.®

Em julho de 1981, a revista Portos e Navios publicou uma reportagem
intitulada “Politica Maritima Nacional”, que foi a apresentacdo de Elcio Costa Couto
aos participantes do “Encontro Brasil — Exportacdo 81" em S&o Paulo, demonstrando
a expansao da participacao brasileira na navegacao de longo curso, através de uma
série de dados e tabelas. Diz a reportagem introdutoria que “a politica de navegacéo
de longo curso, por onde é feito 99% do comércio exterior brasileiro tem atingido
seus objetivos: aumentar a participacdo nos fretes gerados e a intensificacdo do
comércio exterior do Pais”.?” Por isso, essa politica de navegacéo adotou diversas
medidas e obteve resultados, apontados pelo expositor, como “a expansao
pronunciada e agressiva da participacéo brasileira nos fretes gerados na navegacao
exterior para a obtencdo de divisas no comércio de “invisiveis” ou de servico; e a
intensificacdo do comércio exterior do Brasil”.®® Mostrando as etapas desse

processo, segue a reportagem:

entrada da armacéao privada nacional na navegacao exterior; constru¢éo de
uma frota mercante adequada as necessidades do comércio exterior
brasileiro; dendncia de todas as Conferéncias de Fretes ou Acordos de
Fretes que serviam ao trafego exterior do Brasil antes de novembro de
1967; formacdo de novas Conferéncias e Acordos de Fretes, com a

% Ibid., p. 42.
¥ Ibid., p. 22.
% Ibid., p. 24.
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participacdo brasileira desejada nos fretes gerados; efetivacdo de
Convénios e Acordos Bilaterais com base 50/50 nos fretes gerados para
incrementar a participacdo brasileira; implantacdo de linhas pioneiras para
abertura de novos mercados de exportacdo; controle efetivo de fretes das
Conferéncias e Acordos de Fretes, dos Acordos Bilaterais e das Linhas
Pioneiras através da Sunamam; e extensdo a todas as empresas de longo
curso privadas e estatais, da autorizacdo para operarem no transporte
“cross-trade”.*

Outra preocupacado ainda, além da que dizia respeito ao desenvolvimento da
Marinha brasileira e da conservacao e ampliacédo das instalagdes portuarias, foi com
a manutencdo, limpeza sinalizacdo dos canais de navegacao, que se constituia em
uma preocupacao com a dragagem de rios e canais para possibilitar sua utilizagao
para o transporte de cereais, em vista da politica de exportacdo e das condi¢cdes de
navegabilidade de navios superiores a 40mil Tonelagem de Porte Bruto (TPB).
Dessa forma, segundo Andreazza (1972, p. 20), “as dragas necessarias ja estao
sendo adquiridas e, as disponiveis, realizam servicos permanentes em todos 0s
portos, tendo atingido um volume de dragagem, em 1971, de cerca de 11 milhdes de
metros cubicos”. Cumpre destacar que, naguele momento, o governo brasileiro
estava em contato com os empreséarios do Japdo para a exportacao de cereais para
aquele pais, o que, se pode dizer, possibilitava a intensa produgcédo e o estimulo a

producéo de cereais.

Nos anos setenta, 0 governo e 0S empresarios passaram a investir e
aceleraram o processo de modernizacdo dos transportes, sobretudo através do
transporte intermodal®, representado em quatro frentes: a conteinerizacdo®, o

sistema Ro/Ro%, a palletizacd0® e o sistema de Barcacas Lash®. Além disso, o

% Ibid., pp. 24-5.

% O Transporte Intermodal é um sistema de integracéo entre os diversos transportes - rodoviario,
ferroviario e maritimo — facilitando a carga e descarga utilizando-se da tecnologia e diminuindo a
utilizac&o de trabalhadores para passar de uma modalidade de transporte para outro.

o Conteinerizacdo é o uso de contéiner ou cofre de carga, segundo o Decreto n® 80.145/77 (Art. 4°)
“O container € um recipiente construido de material resistente, destinado a propiciar o transporte de
mercadorias com seguranca, inviolabilidade e rapidez, dotado de dispositivo de seguranca aduaneira
e devendo atender as condi¢fes técnicas e de seguranga previstas pela legislagdo nacional e pelas
convencdes internacionais ratificadas pelo Brasil”. Cf.

%2 Roll-on/Roll-off é um sistema gue possibilita transportar veiculos, caminhfes ou carretas,
carregados ou ndo, em navios, sendo a entrada a bordo realizada por rampas apoiadas no cais.

% 0 pallets consiste de uma plataforma, geralmente de madeira, algumas vezes de metal, plastico,
fibra ou outro material, colocada na horizontal, onde a carga pode ser empilhada de maneira a ficar
estabilizada. Em geral, o pallets ja é projetado para ser movimentado mecanicamente, por meio de
guindastes, empilhadeiras ou veiculos de garfo.
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governo estimulou a melhoria de maquinarios e de navios, a navegacao interior, o
uso de barcacas ou chatas, o uso de terminais privativos e 0s investimentos em
construcéo de rodovias, além de preocupar-se com incentivos por meio de leis, ndo

somente poupadoras, mas também, barateadoras de mao-de-obra.

As imagens 03, 04, 05, 06, 07 e 08 demonstram o potencial de modernizagéo
a disposicao dos empresarios do setor dos transportes, inclusive facilitando o uso do
transporte intermodal, utilizando o contéiner e o sistema Ro-Ro. Porém, o mais
empregado, por ser o mais facil de ser utilizado e o mais barato, era o sistema
palletizado, pois o0 uso de pallets é simples e facilita o trabalho utilizando a
empilhadeira de garfo. Por meio da palletizacdo, uniam-se mercadorias previamente
amarradas (lingadas), facilitando a movimentacdo nos diversos sistemas de

transporte, caracterizando a unitizac&o® (unificac&o).

IMAGEM 03
PALLETS

Fonte: www.eps.ufsc.br/labs/grad/disciplinas/GerenciaDeMateriais/99.1/unitizacao.doc -, acesso
12.06.09.

% Lash é a sigla para “lighter aboard ship”, que significa “bateldo a bordo do navio”; é o mesmo que
Navio Porta-Barcacas. Esse sistema possibilita transportar cargas em geral previamente carregadas
em barcacas, as quais sdo icadas para bordo com equipamento préprio do navio. Navios rapidos nas
operacdes de carga e descarga, as barcacas sao trazidas a bordo em distancias variaveis do local de
fundeio.

® Termo que denota operacdo de unido de mercadorias de formatos, tamanhos e pesos distintos

carregados em volumes unitarios, possibilitando, assim, maior agilidade, racionalidade, espacos e
maior seguranca na movimentacdo das mercadorias.
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IMAGEM 04
EMPILHADEIRAS DE GARFO

Fonte: Acervo Biblioteca da Superintendéncia de Portos e Hidrovias

IMAGEM 05
CONTEINER

Fonte: www.eps.ufsc.br/labs/grad/disciplinas/GerenciaDeMateriais/99.1/unitizacao.doc -, acesso
12.06.20009.



IMAGEM 06
NAVIO ROLL-ON/ROLL-OFF
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Fonte: http://farml.static.flickr.com/8/7154867 f96b82a0lcb.jpg, acesso em 12.06.2009.

IMAGEM 07
SISTEMA ROLL-ON ROLL-OFF
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Fonte: http://farm.static.flickr.com/8/7154867 f96b82a0lcb.jpg, acesso em 12.06.2009.
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IMAGEM 08
SISTEMA LASH

Fonte: http://farml.static.flickr.com/8/7154867 f96b82a0ch.jpg, acesso em 12.06.09.

Essa mecanizacdo, na forma do transporte intermodal, teve inicio nos anos
setenta e ganhou especial atencdo do governo ditatorial. Dois 6rgdos foram criados
para atuar no setor de planejamento e estudo: o primeiro deles, de cunho mais geral,
o GEIPOT, e o segundo 6rgao, ja bem mais especifico, a CIDETI. Cada uma dessas
instituicGes sera examinada a seguir, para que se possa compreender a dinamica
desse processo.

O Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes — GEIPOT, foi
criado pelo Decreto n°® 57.003/65 para prestar apoio técnico e administrativo aos
orgaos do Poder Executivo que tenham atribuicdes de formular, orientar, coordenar
e executar a politica nacional de transportes nos seus diversos modais, bem como
promover, executar e coordenar atividades de estudos e pesquisas necessérias ao
planejamento de transportes no Pais. Segundo o site do 6rgdo, o que, no inicio, era
um grupo interministerial foi transformado em Grupo de Estudos para Integracao da
Politica de Transportes e, com a criacdo do Ministério dos Transportes, passou a
subordinar-se a esse Ministério. Essa subordinagdo foi mantida pela “Lei n° 5.908,
de 20 de agosto de 1973, que transformou esse Grupo de Estudos em Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes, preservando a sigla GEIPOT".%® Na
preocupacdo com relacdo a Integracdo dos transportes, para Andreazza (1972, p.
57), a responsabilidade do GEIPOT, fundamenta-se nas diretrizes nomeadas pelo

% Disponivel em http://www.geipot.gov.br/Inventarianca/AEmpresa.htm, acesso 18.05.2009.
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MT: “planejamento integrado dos transportes nacionais; Pesquisa e projetos sobre
transportes; Aperfeicoamento das atividades de planejamento e projeto [...];
Patrocinio e realizacdo de cursos para o aperfeicoamento de técnicos [...]". Portanto,
coube ao GEIPOT, nos anos setenta, dentro do novo Ministério dos Transportes, as
seguintes tarefas, que foram selecionadas especificamente para o Rio Grande do
Sul, conforme Andreazza (1972, p. 57): a “revisao e atualizacédo dos planos diretores
rodoviarios elaborados para os Estados do Sul e do plano de acao ferroviario” e a
realizacdo de “uma série de estudos e projetos em todas as modalidades de
transportes”. Associado a politica para os transportes da ditadura militar, elaborada
pelo MT, desenvolveram-se estudos para o “reaparelhamento dos portos de Santos,
Paranagua e Rio Grande, como terminais de corredores de transportes, voltados
para exportacdo de granéis e pallets. [...] Anteprojeto global de ligagdo dos rios Jacui

e Ibicui, no Rio Grande do Sul”.*’

Ampliando as preocupacdes do MT com relagéo a unitizacdo das cargas, pelo
Decreto n® 80.107/77, foi criada a Comissdo Coordenadora de Implantacdo e
Desenvolvimento do Transporte Intermodal — CIDETI, que recebeu como funcdes
coordenar e sugerir medidas relativas ao transporte em “unidade de carga”, cofre de
carga ou contéiner; estudar a legislacdo nacional e internacional referente ao
transporte de carga unitizada, bem como atualizar e aprimorar as normas vigentes;
“promover a harmonia das providéncias a serem tomadas nas diversas areas da
economia nacional relacionadas com o transporte intermodal de carga unitizada” e
por fim, subsidiar, com seus estudos, os representantes do Brasil em debates

internacionais sobre o tema.%

A preocupacdo do governo em dar solugcdo aos problemas do transporte
intermodal € demonstrada pela composicéo interministerial da CIDETI, formada,
segundo a revista Portos e Navios (1981, p. 30), pela “representacdo dos Ministérios
da Marinha, Aerondutica, Fazenda, Industria e Comércio, Relacdes Exteriores e

Seplan”.

Dentro do projeto de integracdo dos transportes, existe uma diferenca entre o

transporte multimodal e o transporte intermodal. O transporte multimodal é o que

%" ANDREAZZA, op. cit., 1972, pp. 57-58.

% SEBRAE Internacionalizacao. Glosario . Base de dados:
<http://www.internacionalizacao.sebrae.com.br/portal/portal/print.php?tipo=glossario>, acesso
18.05.20009.
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utiliza diversas modalidades de transporte desde a origem do produto até o seu
destino, mas ndo se preocupa com a unificacdo da carga, que € transportada de
maneira sedimentada. O transporto de arroz em casca, por exemplo, pode ser
realizado dessa forma. Inicialmente, a carga é carregada em caminhdo na lavoura; é
armazenada em silos; apés a secagem dos graos, estes sdo embalado em sacas,
que sao transportadas, em vagodes de trem, até o porto de Porto Alegre, onde séo
carregadas em um navio e transportadas para o norte do pais, onde passam a ser
descarregadas e depositadas nos armazéns do porto e, depois, carregadas em

caminhdes e transportadas para um engenho.

O transporte intermodal ndo pode ser entendido como operagdes realizadas
em diversas modalidades, com diversas cargas e descargas e de maneira
sedimentada, mas de maneira que as transferéncias de uma modalidade de
transporte a outro seja 0 menos dispendioso possivel, geralmente realizado por
transbordo. Por exemplo: o arroz em casca sai dos silos direto em um contéiner
adaptado para o trem, levado até o porto, transferido para o navio e depois de
transportado para o nordeste, desovado® diretamente nos caminhdes que o levam a

seu destino, o engenho.

A modalidade de transporte intermodal, segundo o presidente do CIDETI,
Marcelo Perrupato e Silva, em artigo da revista Portos e Navios (1981, p. 29), € um
conceito que esta implicado “num sé conhecimento de transporte, num s6 agente de
transporte e numa série de operacdes de transbordo em que a carga nao fique
exposta a perdas, danos e avarias. Implica também numa responsabilidade integral
de todas as operagfes”. A partir dai, depreende-se “a complexidade do sistema,
quer em termos de integracdo operacional, quer nos seus aspectos gerenciais,
organizacionais, fiscais e tributarios, sem falar nos problemas de responsabilidade e

seguro”.*®

A preocupacdo do governo com a unitizagdo em implantar terminais de
containeres em portos brasileiros, em regulamentar o sistema Ro/Ro aparece nas
reportagens da revista Portos e Navios, citadas a seguir, mais uma propaganda do
governo, representado pelo presidente do CIDETI, para os armadores investirem e

acreditarem no sistema de transportes do Brasil e suas inovacdes, através do

% Termo utilizado para denotar descarga de contéiner.
1% PORTOS E NAVIOS, op. cit., 1981, p. 29.
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intermodal. Por exemplo, dizendo que o governo estava fazendo um *“grande
esforco” para apoiar o transporte intermodal, Marcelo Perrupato e Silva estava
divulgando, em tom de propaganda, as leis e a estruturacdo que o governo pretendia
e estava realizando para aquele setor. Logo apds, o presidente do CIDETI divulgava
as diversas leis, decretos e incentivos do governo, iniciando pela Lei do Container n°
6.288/75, regulamentada pelo Decreto 80.145/77. A seguir dizia, na Revista Portos e
Navios (1972, p. 30), que o governo havia aprovado as instru¢des para implantar o
transporte intermodal de contéiner, através da Portaria MT-890/77, onde eram
estabelecidos “os requisitos basicos para autorizacdo das empresas de transporte
rodoviario, ferroviario, maritimo e fluvial, para operarem no transporte intermodal”.
Adiante, ainda, Silva diz que ocorreu a implantacdo do sistema Roll-on/Roll-off no
transporte de cabotagem em 1977, através da portaria MT-997, que completou a
MT-890; Marcelo Perrupato e Silva, complementa que, pela Portaria MT-083,

estabeleceram-se condi¢bes especiais para o Roll-on/Roll-off.

Dispensa dos servicos de capatazia nas operacdes de desembarque
efetuadas em navios especializados integrantes do servico de transporte
intermodal de carga unitizada pelo sistema Ro/Ro. Condicionamento da
estiva, nessas operacbes especializadas, a existéncia de motoristas
habilitados para a movimentacdo das unidades de carga especiais. Além
disso, em 15 de agosto de 1978, aprovou-se a Portaria MT-553 que
declarou desnecessarios, no sistema Ro/Ro os servicos de capatazia, de
conferéncia de mercadorias, de consertadores de carga e de vigias
portuarios.'®*

O Ingresso na Justica do Trabalho foi uma forma de resisténcia dos
trabalhadores, Conferentes de Carga e Descarga do Porto de Porto Alegre, aos
beneficios dados pelo governo, através da portaria 553/78, as empresas que
operassem no sistema roll-on/roll-off, ou intermodal, dispensaria a contratacdo de
conferentes de carga e estabeleceria a contratacdo de estivadores. ApOs se
colocarem a disposicdo da empresa RB Agéncia Maritima LTDA., no periodo de 9
de marco a 9 de junho de 1980 e ndo serem pagos, ingressaram na Justica do
Trabalho e, apesar de perder em primeira instéancia, recorreram, e, seis anos depois,
saiu a sentenca com ganho de causa aos trabalhadores. Segundo assegura o
Acérdao (TRT — 2262/81),

o emprego de méo-de-obra especializada no servico de conferéncia de
mercadorias, nas embarcacBes mercantes em operacbes de carga e
descarga, é obrigatéria nos portos organizados [...]. A circunstancia de a

1% |bid., jun/81, p. 30.
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empresa reclamada néo ter utilizado os servicos dos conferentes nas
operacgBes de carga e descarga do navio N/M Lady Sophie ndo a desonera
do pagamento da remuneracdo correspondente, visto que estes
profissionais foram regularmente colocados a sua disposicao.

Outra observacdo do presidente do CIDETI diz respeito ao custo com mao-
de-obra, que, segundo ele, na movimentacdo portuaria, vinha crescendo, “exigindo,
gradualmente, medidas capazes de aumentar a sua produtividade, para nao onerar,
proporcionalmente, os custos finais das mercadorias. E essas medidas,

caracterizam-se, substancialmente, pelo incentivo & unitizacdo das cargas”.**?

Além da visdo e acdo claramente favoraveis aos empresarios, a matéria da
revista € patrocinada pela MacGregor, uma empresa com sede no Rio de Janeiro,
especializada em equipamentos do sistema Roll-on/Roll-off, que na propaganda, traz
0 seguinte anuncio, como titulo: “MacGregor Ro-R0” €, logo abaixo: “Mais de 700
navios estdo equipados com: rampas, porta, elevadores e card-decks. Por que nao
projetar seu navio em funcdo dos equipamentos de acesso Ro-Ro MacGregor?

Centenas de outros armadores o fizeram”.1%3

Esse anuncio, associado a descaracterizacdo da mao-de-obra avulsa,
demonstra claramente o interesse em divulgar e desenvolver o sistema intermodal.
Além disso, caminha na direcdo da modernizacdo dos portos, que, alias, era a
reivindicacdo dos empresarios, desde ha muito tempo. Essa modernizacao pretendia
submeter a mao-de-obra avulsa, considerada rebelde e insubmissa, aos interesses
do capital, de maneira a tirar todos os beneficios que haviam sido conquistados e

gue os sindicatos dos avulsos teimavam em manter.

O grande Projeto do governo ditatorial, desde o inicio — porém mais visivel na
década de oitenta — era de privatizar os portos, seguindo o0 modelo norte-americano,
o port autority. Segundo Di Paolo (1986), empresas de navegacdo ou empresarios
alugariam partes do cais e as explorariam; acabariam com as categorias de avulsos,
e as atividades desses trabalhadores seriam realizadas por empregados. Gracgas a
mobilizacdo dos trabalhadores, projeto ndo se configurou, mas foi sendo modificado
e aperfeicoado, para, em outra conjuntura, ser apresentado. Nos anos noventa,

novamente vinha a tona outro embate politico pela modernizacdo dos portos, que

192 pid., jun/81, p. 31.
1% |bid., jun/81, p. 33.
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estava sendo silenciosamente implementada, através da mecanizacdo, da

modernizacdo de embarcacdes e dos transportes.

O governo, através da SUNAMAM, financiava a aquisicdo de navios tipo Ro-
Ro; além disso, realizava “gestdes junto aos demais setores do Governo,
especialmente o Ministério da Fazenda, e da Industria e Comércio, para possibilitar
a mais rapida implantacdo do sistema’. Podem ser incluidas nesse pacote de
financiamento do governo as “gestbes para o financiamento de equipamentos
especializados, como o0s chassis-porta-contéineres e 0s cavalos mecanicos
rodoviarios, para uso exclusivo nos segmentos rodoviarios do transporte intermodal,

principalmente o ‘roll-on/roll-off™.1%*

A proposta do governo era desenvolver o sistema intermodal para que fosse
utilizado, tanto em cargas de longo curso, tipo exportacdo, quanto para o transporte
considerado doméstico'®. Portanto, a intencdo era dinamizar a cabotagem e
empregar a “bem desenvolvida rede rodoviaria pavimentada que conecta 0s

diversos portos da costa brasileira ao seu ‘hinterland™.**®

Marcelo Perrupato e Silva, citando a UNCTAD — United National Conference
for Trade and Development —, defende que os sistemas de Pallets e de barcacas
Lash “parecem ser os mais adequados para 0s paises em desenvolvimento do que
os sistemas de contéineres”. Dai a explicacdo do presidente do CIDETI de que o
“transporte rodoviario de contéineres exige chassis especiais, dotados de
dispositivos que permitem a fixacdo dos cantos dos contéineres”, porém o transporte
terrestre, os caminhdes e os vagbes de trem, que usam “pallets”, ndo exigem
“modificacdes nos seus projetos originais. Evidentemente, as operacdes de
embarque e desembarque sao realizadas por meio de empilhadeiras, que
substituem o trabalho bracal existente no caso da carga geral fracionada [...]".
Interpbe outro argumento: o de que as empilhadeiras jA existem, sem haver

necessidade de investimentos e que 0s “navios que operam pallets é igual ao

1% pid., jun/81, p. 32.

1% Também o transporte ferroviario e rodoviario, onde ocorre uma maior densidade “de cargas
unitilizaveis, podera viabilizar, a médio prazo, o transporte intermodal pelo sistema ‘piggy-bak’ [...],
através da programacdo de trens unitarios compostos de vagaos tipo COFC (container-on-flat-car) ou
TOFC (trailer-on-flat-car)”. O sistema Piggy-bak denota a facilidade em prender e desprender o
contéiner ou cofre de carga do trem, de maneira que agilize a carga e descarga utilizando guindastes
e guinchos. Cf., lbid., jul/81, p. 33.

1% |hid., jul/81, p. 32.
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exigido para cargueiros convencionais”. Entretanto, preocupado com o0s interesses
da iniciativa privada em buscar alternativas de maiores ganhos, segue dizendo
Perrupato que os investimentos em navios porta barcacas tipo Lash e porta
contéineres podem ser grandes naquele momento, mas mais compensatorios,
porque os volumes de carga sdo maiores, e, assim, poder-se-ao obter “melhores
desempenhos dessas embarcacdes especiais, em termos de maiores indices de
rotatividade, permitindo um maior niumero de viagens por igual periodo de tempo,

em cotejo com os cargueiros convencionais”.*®’

Alguns elementos estavam em jogo nos anos oitenta e vinham sendo
contestados naquele momento, como a intervengdo do governo nos transportes; por
iSso, 0 préprio governo iniciou um processo de liberalizacdo para uma disputa, ou,
pelo menos, vinha preparando terreno para que iSSO ocorresse, até mesmo,
seguindo as prerrogativas que o tempo historico propiciava. Estava a caminho o
neoliberalismo. E, portanto, para demonstrar qual era 0 mecanismo ou o tipo de
transporte mais eficiente, era necessario criar uma concorréncia, que nao estava tao
explicita, mas que vinha sendo construida, apesar de o governo intervir, por
exemplo, no sentido de operacionalizar o porto de Rio Grande, com a politica dos
corredores de transportes, a construcdo do terminal do trigo e da soja, o terminal de
contéineres, com a construcdo da imagem de um superporto. Por outro lado, os
armadores e empresarios exigiam a nao intervencdo do governo e criticavam-na,
principalmente quando esta n&o o0s beneficiava ou, pelo menos, tao

satisfatoriamente, conforme suas pretensdes.

Para criar uma mentalidade em busca da modernizagcdo e mesmo para a
construcdo do neoliberalismo, os empresarios do setor dos transportes faziam
criticas tanto ao governo quanto aos trabalhadores. Com relacdo ao governo, as
criticas relacionavam-se a intervencao estatal no setor, as leis e & morosidade das
decisdes governamentais. A revista Portos e Navios traz uma reportagem assinada
por Furtado Portugal, intitulada “Aspectos Institucionais e Legais”, onde aparecem
criticas tanto no governo quanto aos trabalhadores. Em relacdo a intervencao estatal
no setor dos transportes, principalmente ao setor de Navegacao Interior, um dos
alvos era a existéncia de “um numero excessivo de 6rgdos publicos com ingeréncia

nas atividades da navegacao interior, em contraste com as organizacoes de outros

197 |bid. jul/81, p. 34.
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paises”. Com relacdo aos aspectos legais, a critica advinda da nao existéncia de
legislacdo que fosse “especifica para a navegacao interior. Aplica-se a mesma da
navegacao maritima, embora ultimamente ja existiam alguns dispositivos proprios a
navegacao interior, sem entretanto atenderem a todas as diferencas entre as duas
modalidades”. Furtado Portugal tece elogios ao Decreto-Lei n° 5/66, que diz trazer
“efeitos extraordinarios para a eficiéncia da navegacao”. No entanto, lamenta que tal
decreto “ndo tem sido integralmente cumprido” e que “necessita de
complementacao”. Alvejando os trabalhadores sindicalizados, afirma que, por exigir
a navegacao interior operagoes simplificadas, “feitas nas barrancas, embarcadouros,
instalacbes  rudimentares ou em instalacbes especializadas, dispensa
indubitavelmente organizacdes de estiva que, quase sempre, se tornam parasitarias
anulando os beneficios do avanco tecnolégico”.'® Portanto, fazendo aos
trabalhadores sindicalizados uma virulenta condenacdo, a0 mesmo tempo em que
invoca uma disputa pelo transporte, uma concorréncia com as modalidades

terrestres, diz Portugal, em tom de adverténcia,

determinadas classes, principalmente a estiva e conferente, que sua acao
mal conduzida e parasitaria, tem decretado a faléncia de importantes
sistemas de navegacdo dos nossos rios. E preciso que lembrem que a
navegacao interior tem concorrentes no trem de ferro e no caminhao e, se
suas operag0es, tdo simples, forem oneradas por despesas inuteis, ela ndo
subsiste, com a consequéncia extingdo de classes de trabalhadores, como
ja tem acontecido. Essa adverténcia é extensiva a navegagdo maritima de
cabotagem.'®

Em 1979, a revista Portos e Navios publicou uma brevissima informacéao,
intitulada “Armadores reclamam”, apontando séo criticas em relacdo as normas e
regulamentacdes da SUNAMAM sobre incentivos a movimentacdo de contéineres,
principalmente no que dizia respeito ao fato de a taxa de estiva ficar restrita apenas
“aos navios totalmente contentorizadas. Segundo os empresarios, a maioria das
companhias de navegacado brasileiras ainda ndo possuem navios deste tipo e
consequentemente a medida esta beneficiando apenas as empresas

»n 110

estrangeiras”. E dizem que “consideram justas as medidas da nova

regulamentacao visando ndo prejudicar a remuneracdo dos estivadores com 0 uso

1% |bid., jan/79, pp. 56-57.
199 1pid, jan/79, p. 56.
19 hid., p. 58.
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do contentor, mas acham que o 6rgdo governamental deveria ter buscado uma

solucéo satisfatoria para todas as partes”.

Enfim, o projeto do governo era desenvolver o transporte rodoviario,
remodelar o transporte ferroviario, incentivar e incrementar a navegacao interior e
concentrar a navegagao de longo curso em alguns portos considerados
entroncamento de corredores de transporte ou corredores de exportacdo, para
possibilitar o desenvolvimento do transporte intermodal, usando tecnologia e

barateando os transportes.

1.3.0 DEPRC, O PORTO DE PORTO ALEGRE E SUAS MODIFICACOES

Neste subcapitulo, analisamos as transformac¢des do porto de Porto Alegre
nas décadas de sessenta, setenta e oitenta, bem como os interesses da elite gaucha
guanto aos sistemas de transportes no Estado. Com o avan¢o da mecanizacao, as
melhorias em embarcacgdes, a unitizagdo nos transportes e a op¢ao pela rodovia, o
porto de Porto Alegre sofreu mudangas que o levaram a decadéncia. Essa
constatacdo, presente também na percepcéo dos trabalhadores, foi fruto de disputas
e reivindicacdes dos empresarios, por um lado, e dos trabalhadores, por outro, tendo
sido intermediada, muitas vezes, pelo governo militar, que representava o

empresariado.

Ao longo das trés décadas em estudo, a luz das discussbes sobre
transportes, surgiram pelo menos dois projetos de desenvolvimento do porto de
Porto Alegre: um primeiro projetava-o como o maior porto fluvial da América Latina
com excelente movimentacdo em cabotagem e navegacao de longo curso e o outro
transformava-o em porto de navegacao interior. Esses projetos sobreviveram

conjuntamente e fizeram parte de disputas dentro do DEPRC.

Primeiramente, assegurou-se a manutencao e o desenvolvimento do porto de
Porto Alegre, em ascensado desde os anos cinquenta, com o0 apoio dos técnicos do
DEPRC, que, ao elaborarem o Plano Hidroviario do Estado em 1961, concluiram
pelo aprofundamento dos canais de acesso a capital, apesar de o estudo anterior,
empreendido pela Comissdo Mista — Brasil — Estados Unidos, ter concluido que
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“dentro das condi¢des atuais € absurdo pensar-se em dragar toda a extensdo da
lagoa para grandes calados”. Uma vez que o0s técnicos justificaram o
aprofundamento, e estabeleceram “a profundidade a atingir e as caracteristicas dos
mesmos”, isto é, o aprofundamento “fica estabelecida pela profundidade maxima
média da Lagoa dos Patos, [...] uma vez que ha conveniéncia em aprofundar os
canais de acesso a Porto Alegre e que a profundidade maxima dos mesmos, sera

6,5 m aproximadamente”.***

Portanto, mantiveram a dragagem dos canais de Rio Grande a Porto Alegre,
realizada pelo Estado com verba federal, todavia reconheceram as condi¢des e a
diferenga entre os dois portos, como citam no Plano Hidroviario do Estado do Rio
Grande do Sul, as “condi¢des de profundidade do porto de Rio Grande, a diferenca
de producdo da zona que Ihe serve de hinterland fizeram com que lhe coubesse,
grosso modo, o papel de porto de longo curso, enquanto a Porto Alegre o de porto

de cabotagem”.}*?

J& era uma exigéncia por parte das empresas nacionais € internacionais e da
evolucéo capitalista a modernizacao das embarcacgdes e a necessidade de aumentar
a capacidade de carga, diminuindo custos de transportes. O Plano Hidroviario do
Estado, em 1961, j4 previa que o constante “aumento do comércio exterior e da
navegacdo de cabotagem estd exigindo navios de tonelagem e calado
consideravelmente maiores do que no passado”. Portanto, segundo o Relatério da
Comisséo Mista Brasil — Estados Unidos e citados no Plano Hidroviario do Estado do
Rio Grande do Sul, os problemas de profundidade nos canais de alguns portos
vinham causando “transtornos nas opera¢des maritimas normais”.**®* Ao mesmo
tempo, havia necessidade de melhorar as instalagdes e otimizar a carga e descarga
dos portos. Era também por motivo que, nos portos do Rio Grande do Sul, a compra

de maquinas e a remodelacéo das instalacées.

O segundo momento ocorreu a partir de 1964, quando teve inicio uma
reorganiza¢do, uma valorizacao técnica, propria do discurso da eficiéncia técnica, e
uma mecanizacao dos portos gauchos, com investimento federal para por em pratica

a politica dos transportes da ditadura militar, aliada a politica de desenvolvimento

1 b ANO HIDROVIARIO, op. cit., p. 58.
Y2 pid., p. 58.
13 |bid., p. 63.
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econdmico, tendo a exportacdo e importacdo como fundamento e a industria de
substituicdo de bens duraveis. Fica clara essa op¢ao, com o0 apoio do Ministério da
Viacdo e Obras Publicas, depois Ministério dos Transportes, com o objetivo de
desenvolver o setor rodoviario e o hidroviario interligando-os e formando os
corredores dos transportes, cujo objetivo era o de criar condicdes de escoamento da
producdo agricola, e, dessa forma, transformar o Rio Grande do Sul em grande
produtor de graos para exportacdo e para o mercado interno brasileiro. A soja, o
trigo, o arroz, o milho, entre outros cereais, alavancaram a economia gaucha nos
anos setenta. Porém, enquanto o setor rodoviario ndo se consolidava, a maior parte
do escoamento dessa producdo passou pelos portos gauchos: grande parte pelo

porto de Porto Alegre e outra, embarcada em Rio Grande.

Entre 1963 e 1964, o DEPRC viveu um periodo de incertezas, momento em
gue a autarquia tinha expectativa de federalizagéo. Por isso, o0 Governo do Estado
do Rio Grande do Sul havia deixado de manter em seu orcamento as despesas com
0s portos, jA que a Unido, através de uma lei aprovada no Congresso, ficaria
“autorizada a rescindir o convénio existente para a exploracdo dos portos no R. G.
do Sul, pelo estado”. Dessa forma, a expectativa era de que as negociacdes fossem
realizadas pelo Deputado Tarso Dutra, autor do projeto na Camara, com
representantes do Governador do Estado e o juridico do Departamento, ao lado do
Ministro da Viacdo e Obras Publicas, para pleitearem, junto a Presidéncia da
Republica, a “lavratura do Decreto Executivo rescindindo o contrato vigente”.
Segundo a proposta, o processo de federalizacdo seria realizado em trés etapas:
primeiro, o pessoal do DEPRC passaria “a integrar os quadros da Unido; segundo,
seria posto um administrador provisério e por fim, determinado o levantamento

patrimonial e a estrutura que passara a ter a Autarquia”.***

No entanto, com o golpe militar, em 31 de marco de 1964, a tentativa de
federalizacdo dos portos gauchos ndo se concretizou, e essa incerteza gerou, para o
ano de 1964, a diminuicdo dos recursos da autarquia, que teve de buscar verbas
extras junto ao Governo do Estado. Esse problema proporcionou debates no
Conselho Hidroviario, porque ocorreu uma expectativa de que o Departamento teria

de se manter com recursos proprios, “uma vez que, no or¢camento do Estado para o

114 RIO GRANDE DO SUL. Departamento Estadual de Portos, Rios e Canais. CONSELHO
HIDROVIARIO, Porto Alegre: DEPRC. Ata n° 01, 06.01.1964.
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corrente exercicio, foram cortadas as quotas mensais que, comumente vinham

auxiliando o Departamento na cobertura de déficits”.**°

Essa brecha possibilitou e facilitou a inser¢cdo da politica do regime militar,
que passou a dar as “regras”, colocou as cartas na mesa para a jogada futura.
Apesar de tudo, logo ap6s o inicio da ditadura, sobretudo no final da década de
sessenta, o que se pode verificar nas resolugdes seguintes foi a disponibilizagéo de
investimentos em equipamentos, inovacdes, 0s quais deram inicio ao processo de

mecanizacao dos portos do Rio Grande do Sul.

O Conselho Hidroviario do Rio Grande do Sul tinha a funcdo de normatizar,
aprovar e baixar resolucdes sobre as acdes administrativas do DEPRC, bem como

regulamentar ou ndo as decisbes do administrador do porto de Porto Alegre.

Apbés o golpe militar de 1964, algumas mudancas foram realizadas no
Conselho Hidroviario, houve trocas no comando do Departamento, dos portos e da
Delegacia e Subdelegacia do Trabalho Maritimo e maior interferéncia da Marinha
Mercante nas decisfes da autarquia. Cumpre salientar que, em 1969, foi instituido
pelo Decreto n° 19.667/69, o Regulamento do Departamento de Portos, Rios e
Canais, discutido e votado no Conselho Hidroviario, segundo a Resolucao n° 40, de
4 de novembro de 1968. Portanto, houve ainda investimentos do Ministério da
Viacao e Obras Publicas e depois do Ministério dos Transportes, que, na pratica,
interferem diretamente nas ac¢des da Autarquia, que adota e corrobora para a
politica dos transportes elaborada pela Unido.

Dessa forma, através das Resolugbes do Conselho Hidrovidrio e suas
respectivas Atas, podemos perceber alguns indicativos de investimentos nos portos
gauchos — muitos desses no porto de Porto Alegre — bem como baixas diversas de
materiais usados no porto de Porto Alegre, principalmente no ano de 1968.
Portanto, destacam-se alguns desses investimentos que possibilitam perceber uma
preocupacao com as instalacdes, bem como com o material permanente do porto,

sugerindo, também, um processo de mecanizacao.

Um indicativo do esfor¢co pela mecanizacdo dos portos gauchos € o relato de
Antonio de Mattos. Segundo relata o entrevistado, as mudancas na aplicacdo dos

recursos possibilitou a aquisicdo de maquinas e equipamentos, “[...] com a taxa de

15 |bid, Ata n° 39, 17.08.1964.
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emergéncia se comprou empilhadeiras e compraram aqui no porto de Porto Alegre
[...] os primeiros seis guindastes MAM, corrente continua, [...] € 0s guindastes

DEMAG anteriores ficaram ruins, e ai depois foram leiloados [...]".

Algumas empilhadeiras foram adquiridas antes de 1964. De acordo com o
publicado na resolucdo do Conselho Hidroviario, foi aprovada “a concorréncia
publica, conforme o Edital n°® 6/1963, com a aquisicdo de duas (2) empilhadeiras
com 15.000 litros de capacidade”.**® Entretanto, foi entre os anos de 1964 e o inicio
dos anos setenta que o DEPRC adquiriu, para o porto de Porto Alegre, diversas
empilhadeiras, elevadores de cacambas para granéis, esteiras transportadoras,
equipamentos mecanicos auxiliares de movimentacéo a granel: transportadores tipo
“Redler”, transportadores tipo “Fita”, transportadores tipo “Rosca”, aguador de
cereais, plaina limadora com motor, motor a explosdo para o guincho cabrea,
escavadeira frontal, maquinas e equipamentos de refrigeracdo, como se verifica nas

Atas e Resolugbes do Conselho Hidroviario a seguir.

O Conselho Hidroviario dispensa concorréncia para “o fornecimento das
pecas elétricas sobressalentes dos guindastes MAN, pertencentes a Divisdo de
Portos e Canais de Porto Alegre [...], visto se tratar de representante exclusivo no
Pais”.*’

Em 1965, diversas obras foram liberadas pelo Conselho Hidroviario. Atraves
da resolucdo n° 31/1965, foi aprovado o calcamento do cais Navegantes e, da
resolucdo n° 32/1965, o calcamento do cais do porto, que obteve aprovacao e
verbas do Ministério de Viacbes e Obras Publicas do governo Federal. Também

nesse mesmo ano, foi realizada a construcédo do Armazém D3 do cais Navegantes.

Em 1965, o Conselho Hidroviario decide realizar a reforma do calgamento do
cais Navegantes e solicita a “empreiteira THEOBALDO MAURER & CIA. LTDA a
execucdo de tal obra, porém, alguns dias depois resolve tornar sem efeito” tal
determinacao, devido as “manifesta¢cdes dos senhores engenheiros Raul Ferreira da

Silva Santos, Chefe do 19° D.P.V.N., e General Diretor-Geral*'® e passa a

concordar com a abertura da concorréncia administrativa, tendo em vista o
depacho de Sua Exceléncia, o Senhor Presidente da Republica, ao apreciar
a Exposicédo de Motivos PR 10.476-65 — n° 1.458/GM, de 9 de setembro de

18 |bid., Ata n° 01, 1964.
"7 |bid., Ata n° 2, 1964, fis. 2.
8 |bid., Resolugdo n° 31, 04.10.1965; Ata 42/65.
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1965, do Ministério da Viagdo e Obras Publicas, publicado no Diario Oficial
da Unido de 27 do mesmo més e ano, e nos termos da sugestdo da
Direcdo-Geral, para execugdo das obras de recomposicdo de calgcamento
no cais do porto, com alteragcdes da memoéria descritiva de que trata o Edital
n® 2/65, estipulando “medicdo e cava” para escavacdo e medicdo da
base.'*

Essa Resolugcdo demonstra a influéncia tanto monetaria quanto de interesse

da Unido na reforma do porto de Porto Alegre.

Algumas resolugdes demonstram o investimento em infraestrutura no porto de
Porto Alegre: é o caso da Resolucédo n° 5, de 23 de janeiro de 1967, que aprovou a
“construcdo e instalacdo de um Quadro-Geral de Forca no Entreposto do Porto
desta Capital”.**® Contudo, em 1969, entre outras realizacdes aprovadas pelo
Conselho Hidroviario, destacam-se a iluminacdo do cais do porto Maug, a
“instalacdo de uma camara frigorifica no entreposto frigorifico do porto de Porto

»121

Alegre e a “construcado de duas (2) cabinas para Fiel em armazém do porto de

Porto Alegre”.'??

Esses investimentos também estdo na memoéria tanto dos trabalhadores,
quanto de administradores. O engenheiro e administrador do porto de Porto Alegre
por duas gestdes, Antonio Patricio de Mattos, lembra que, com o passar dos anos,
“houve uma decadéncia muito grande nos equipamentos portuarios; entéo foi criada
uma taxa de melhoramentos dos portos, para reequipar 0s portos. [...] foram

adquiridos guindastes, e foram introduzidas empilhadeiras, que ndo havia”.

O operador de maquinas e depois chefe da garagem, Joado Ferreira, lembra
qgue foi no final dos anos sessenta, “ai por volta de sessenta e nove, por ai,
comecaram a vir empilhadeiras e comecou-se a trabalhar com as empilhadeiras: as
Yales como nés chamavamos, as mulinhas, que eram pequenas, os aparelhos, que

era para 1.200 quilos [...]".

Porém, antes de 1969, houve a aquisicdo de diversas maquinas, como
atestam as Atas e Resolucdes do Conselho Hidroviario. Em 1965, foram adquiridas
“duas (2) empilhadeiras HYSTER H-150C” para a operacéo de carga e descarga no

porto de Rio Grande, com os recursos “do novo Programa de Aplicacdo dos

19 1pid., Resolugdo n° 34, 18.10.1965.
129 hid., Ata n°04, 1967.

21 1bid., Resolugdo n° 50, 17.11.1969.
122 |bid., Resolugdo n° 56, 15.12.1969.
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recursos do Fundo de Melhoramento do Porto de Rio Grande, aprovado no més
préximo passado pelo Exmo. Ministro da Viacdo e Obras Publicas”.'*®> Em 1967,
segundo a Resolugcdo n° 6, foi aprovada a compra de cinco “esteiras-

transportadoras”.**

Outro indicativo dessas transformacdes é o sucateamento e baixas de
diversos equipamentos, 0 que demonstra a reorganizacdo do porto em termos de
mecanizacdo. No entanto, o que chama a atencdo sdo as baixas que foram
efetuadas a partir de 1966, quando o Conselho Hidroviario passou a autorizar a
baixa e venda de diversas maquinas e carros, porém a primeira vez que autorizou a
baixa e desmanche de guindastes para Porto Alegre foi em 1972; dessa atitude,
depreende-se a possivel renovacao dos guindastes cuja capacidade de carga havia
ficado obsoleta. Segundo a Resolugdo n°® 7/72 do Conselho Hidroviario, fica

autorizada

a baixa e desmontagem, para aproveitamento dos componentes ainda
utilizaveis, e venda do material sem interesse para 0s servicos do
Departamento, de doze (12) guindastes e uma estacdo retificadora de
corrente, pertencente ao acervo do porto de Porto Alegre, tendo em vista os

aludos de total obsoléncia e desgaste, emitidos pela Comissédo designada
para sua vistoria [...]”.125

Portanto, o0 ano em que ocorre 0 maior numero de aquisicdes € realmente
1969, como esta bem presente na memoéria de Jodo Ferreira e conforme
demonstram as Resolu¢cdes e Atas do Conselho Hidroviario do Estado do Rio
Grande do Sul.

A Resolucdo n° 27, de 11 de agosto de 1969, é favoravel a “compra de uma
escavadeira frontal, de fabricacdo nacional, marca Yale 134-A"'*® a Resolucdo n°
31, de 1° de setembro de 1969, concorda “com a aquisicdo de uma empilhadeira de
garfo lateral, [...] dentro de 90 dias apds a obtencdo da licenca de importacdo, e
atendida a despesa pelos recursos do Fundo de Melhoramentos dos Portos”,

importada da Inglaterra;*?’ aceitar a compra de “dois (2) elevadores de cacambas

123 |bid., Resolugdo n° 3°, 04.10.1965.
24 |bid., Ata n°06, 1967.

12% |pid., Ata 4, 1972.

2% |bid., Ata 19, 1969.

27 |bid., Ata 21, 1969.
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para granéis [...] destinados ao porto de Porto Alegre";*?® a publicacéo da Resolucédo

n° 46 o Conselho Hidroviario favoravel a “compra de 06 empilhadeiras Yale G518-
050, da firma FORMAC S/A™;**° em dezembro de 1969, a Resolucdo de niimero 52
aprova a compra de “equipamentos mecanicos para a movimentacao a granel, para
os portos de Rio Grande e Porto Alegre”, dos quais foram destinados ao porto de
Rio Grande: cinco transportadores tipo “Redler”, seis transportadores tipo “fita”, seis
transportadores tipo “rosca”; para o porto de Porto Alegre, seis transportadores tipo

“redler”, dez transportadores tipo “rosca” e um sugador de cereais.'*

Ainda em 1969, o Conselho foi favoravel a “proposta da firma Maquinas e

Equipamentos de Refrigeracdo — MADEF S.A., para instalacdo de camara frigorifica

no entreposto frigorifico do porto de Porto Alegre”:*** & proposta de “construcéo de

duas (2) cabinas para Fiel, em armazéns do porto de Porto Alegre”;**? & “execucdo

da rede de iluminacdo do trecho da Avenida Maua, compreendido entre o0s

133 ;

armazéns C6 e D4, do porto desta Capital”;> a construcdo de “duas (2) cabines

n134

para Fiel de armazéns de Porto Alegre™ " e, por fim, pela Resolucéo n° 40, de 20 de

setembro de 1969, foi favoravel a compra de “1 motor a imploséao para o guincho da

cabrea ‘Maquinista Gustavo Adolfo de Souza’, oferecida pela firma STEMAC”.**°

Segundo lembra Jodo Ferreira, ap0s esse inicio, vieram mais maquinas, “que
nds chamavamos as ‘cento e cinquenta’, que era para 4.000 quilos, ai depois

comecgou a vir mais maquinas, com mais poténcia”.

128 |bid., Resolugdo n°® 42, 13.10.1969.
2% |bid., Ata 27/69.

30 |bid., Ata n° 32, 1969.

31 bid., Resolugdo n° 50, 17.11.1969.
32 pid., Resolugdo n° 56, 15.12.1969.
133 |bid., Resolugdo n° 60, 29.12.1969.
3% bid., Resolugdo n° 45, 20.10.1969.

1% |bid., ATA n°24, 1969. Nesse mesmo ano entre outr as aquisicdes para o porto de Rio Grande, o
DEPRC, pelo Conselho Hidroviario, aprovou a “proposta da firma LINK S.A. para o fornecimento de
trés (3) empilhadeiras elétricas, com capacidade de 1.000 quilos, para o Entreposto Frigorifico ‘Joao
Mascarenhas’, do Porto de Rio Grande”. (Resolucdo n° 58, 22.12.1969) e a proposta de compra de
“trés (3) elevadores de cacambas para granéis [...] destinados ao porto de Rio Grande” (Resolugéo n°
43, 13.10.1969). No ano de 1970, também ocorrem aquisi¢cdes de maquinas para Rio Grande. Citam-
se algumas dessas, que foram publicadas pelo Conselho Hidroviario, como a da “compra da Indistria
de Maquinas Santa Terezinha Limitada, de Sao Paulo, de seis (6) fitas transportadoras para a
movimentacdo de sacarias e granéis, destinadas ao Porto de Rio Grande” (Resolugdo n° 20,
01.06.1970) e a “compra, da firma LINCK S.A. de trés (3) tratores marca DEUTZ, modelo DM 90 [...]
Porto de Rio Grande” (Resolucao n° 18, 11.05.1970). Esses exemplos de aquisicdo demonstram o
esforco realizado para a mecanizacao dos portos do Rio Grande do Sul.
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Em outubro de 1970, foi liberada pelo Conselho Hidroviario a aquisicdo de
uma série de maquinas, tratores, caminhdes, cacambas, carregadeiras frontais Clark
Michigan, caminhdo cacamba basculante, caminhdo de carga com carroceria de

madeira;'®®

também nesse ano, foi publicada a Resolu¢do n° 50, de 20 de outubro
de 1970, concordando com a solicitagdo da empresa executora “com a prorrogacao
por sessenta (60) dias, do prazo contratual [...], para a contrucdo da camara T-3 e

ampliacdo do depdsito de gelo do Entreposto Frigorifico do porto de Porto Alegre
L]

No ano de 1971, continuam as compras de maquinarios novos, conforme as
atas do Conselho Hidroviario. No dia 18 de janeiro de 1971, foram publicadas as
Resolugdes n° 2, 3, 4, 5 e 8, que, respectivamente, homologaram a “compra de
quinze (15) carretas para o servigco no Porto de Porto Alegre [...]"; a “aquisicao da 9
(nove) empilhadeiras a motor de combustdo interna, e 2 (duas) empilhadeiras
elétricas, feita pela Administracdo do Porto de Porto Alegre, e aprovada pelo DNPVN
[...]"; a proposta da “Construtora Andara Ltda. para melhora da pavimentacdo da
faixa do cais do Porto de Porto Alegre, na parte fronteira aos armazéns A-4, A-5 e A-
6, numa extensdo de aproximadamente 4.900 m2 [...]" e a comissao técnica, que
classificou as propostas de tomada de preco “para melhoria das condigbes de
iluminacdo dos armazéns portuarios, atribuindo-se a sua execucao a firma ACHEL-
Engenharia de Instalacdes Ltda [...], para execucdo em duzentos dias de contrato”.
No més de fevereiro, pela Resolucdo n° 9/71 e 10/71, ficou aprovada,
respectivamente, a “aquisicdo de 1 (um) autoguindaste de lanca giratoria Krame Kar
— modelo AX [...] e 1 (um) auto-guindaste de lanca fixa modelo Karry Krame — KF
[...]", como também “de um motor diesel maritimo, com hélice, marca ‘SCANIA’

modelo DSI-11. RS2 A, de fabricagcédo nacional”.

Quanto as obras, também ocorreu um estreitamento de relacbes entre
DEPRC e Governo Federal, que, com a criacdo do Ministério dos Transportes,
propde como objetivo a melhoria nas condi¢cdes de navegabilidade de vias fluviais e,
de principio, a construcdo de barragens eclusas em rios e vias navegaveis no

territdrio gaucho. Com a proposta de desenvolver o transporte intermodal, o objetivo

1% |bid., Resolugdo n° 48, 1970.
37 |bid., Ata 23/70.
138 |bid., Ata 1/71.
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era deixar os rios Jacui e Taquari, “que partem do interior e vao até o Porto de Rio
Grande, inteiramente navegaveis em qualquer época do ano, realizando-se nos seus
terminais, a ligacdo com os terminais rodoferroviarios”. Nessa mesma linha de
pensamento, esta o projeto para “a ligacdo das bacias dos rios Jacui e Ibicui, para
permitir a navegacdo entre a Lagoa dos Patos e o Rio Uruguai, oferecendo uma
ligacdo fluvial transversal da maior importancia econémica para o Rio Grande do

sul” 139

O objetivo era dotar o Rio Grande do Sul de vias navegaveis, com uma
navegacao interior bastante desenvolvida para escoar a producédo para o porto de
Rio Grande. Além disso, com a construcao de rodovias e a adequacao das ferrovias,
seriam adotados os chamados “corredores dos transportes” (ver imagem 09), cujo
ponto de exportacdo e de navegacao de longo curso seria o porto de Rio Grande;

por isso, 0 ponto de entroncamento era a cidade de Rio Grande.

IMAGEM 09
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Fonte: Andreazza, 1972, p. 17

A ideia de propor o sistema de corredores de transportes esta associada a
possibilidade de baixar os custos, ao promover a concorréncia e a interacédo entre 0s

diversos sistemas de transportes, isto é, ao modificar ndo somente os pontos de

1% ANDREAZZA, Op. cit., 1972, p. 22.
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entroncamentos, mas o0 sistema de manuseio, de armazenamento e de
comercializacdo de determinados produtos. Portanto, a proposicdo dos “corredores
de transportes” consiste em adotar um ponto fixo, no caso, um porto de Longo
Curso, tipo exportagédo, para escoar a produgcdo e dotar a regido de transportes
auxiliares para chegar a esse ponto fixo, cujo principal objetivo é atender as
necessidades dos usuarios. O interesse € desenvolver um sistema que possibilite o
funcionamento efetiva e eficientemente para a consecucdo dos objetivos dos

usuarios e a satisfagédo dos requisitos de gestdo do transporte de carga.

No caso especifico do corredor de transporte no Rio Grande do Sul, era
chamado corredor de exportacdo da soja, foi eleito o porto de Rio Grande como
ponto de escoamento da soja gaucha para o exterior. Apesar disso, o porto de Porto
Alegre continuou com uma crescente utilizagdo nos anos setenta, em fungédo de o
porto de Rio Grande néo ter a capacidade de carga para sustentar a exportacao da
soja, com o chamado boom da soja. Além do mais, muitas cargas que iam ser
exportadas saiam ou passavam pela grande Porto Alegre, apesar de a rodovia e as
frotas de caminhdes estarem crescendo. Porém, 0s navios que saiam do porto da
capital tinham que fazer escala em Rio Grande para completar a carga, devido ao

calado da Lagoa dos Patos, que nao possibilitava sair com plena carga.

No momento em que ocorre o investimento em rodovias, constréi-se uma
Rede rodoviaria basica, que propicia o escoamento utilizando esse modal. Com o
pensamento voltado aos “corredores de exportacdo”, constroem-se as grandes
transversais do RGS: BR 293 (Pelotas — Bagé — Dom Pedrito — Santana de
Livramento), BR 290 (Porto Alegre — Sdo Gabriel — Alegrete Uruguaiana), BR 285
(Vacaria — Carazinho — Sao Borja), a Rodovia BR 392, que liga Pelotas a Santa,
Maria e o trecho S&o Sepé — Cangucu.'*® Mas, além dos corredores, o projeto que
se pode considerar uma alternativa a navegacao de cabotagem, a ligacdo dessas
rodovias transversais as longitudinais, € representado pelas rodovias BR 101 e BR
116.14

Portanto, o interesse privado no transporte rodoviario, no Rio Grande do Sul

era cada vez maior: a participacdo com frotas de caminhdes faz que ocorra um

191d., op. cit., 1972a, p. 63.
“1d., op. cit., 1972, pp. 24 e 32.
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recuo na utilizacdo do porto de Porto Alegre, primeiramente no transporte de
mercadorias de longo curso e, posteriormente, no transporte de cabotagem.
Somente a navegacao interior tende a crescer, porque passa a ser uma alternativa
de concorréncia com o transporte rodoviario, devido ao baixo custo, inclusive com a
mao-de-obra.

s

Essa referéncia as mudancas propostas pelos militares € lembrado por
Eduardo Rech, mas, no periodo em que elas acabam sendo sentidas de fato pelos
trabalhadores, que foi no final dos anos setenta, diz Rech que o trabalho “depois nos
anos 80 comecou minguar. Quando elegeram Rio Grande como corredor de
exportacdo. Entdo ai os navios maiores deixaram de vir ao porto de Porto Alegre,

porque o0s canais realmente eram deficientes”.

Apesar disso Porto Alegre resistia por algum tempo com cargas de longo
curso, pois 0s armadores e empresarios insistiam em vir a capital do Estado,
carregar parcialmente seus navios e completa-los em Rio Grande. Tendo o porto de
Porto Alegre uma estrutura de armazenamento grandiosa e, ao seu redor, uma
concentragéo de industrias e sendo historicamente o entroncamento do escoamento,
era um atrativo para os empresarios do setor. Porém essa visdo acaba se esgotando
e o porto de Rio Grande, as rodovias e a nhavegacao interior, realizadas nos

terminais privados, acabam suplantando o potencial do porto da capital.

O DEPRC, como um 6rgdo técnico, tinha a funcéo de realizar o planejamento
dos transportes hidroviarios, uma autarquia com conhecimento técnico em potencial
para projetar suas acbes e as politicas para a movimentacdo de carga em portos,
rios e canais no Estado do Rio Grande do Sul. Portanto, nesse periodo, era grande a
confianca na capacidade de planejamento cientifico e no uso da tecnologia para
esse fim. Segundo Wilfred Owen, a tecnologia possibilita, cada vez mais, verificar o
gue sera necessario em termos de meios de transportes. Conforme o autor, essa
capacidade, em conformidade com os “objetivos de desenvolvimento, mantera
dentro dos limites o programa de transportes, e os potenciais de Ciéncia e
Tecnologia revelardo as melhores téaticas para reduzir custos e o tempo a um

minimo”.42

12 PORTOS E NAVIOS, op. cit., jan/79, p. 25.
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Nessa fala, verificam-se dois elementos do momento: primeiro, o potencial do
planejamento cientifico, que projetava um determinado patamar de crescimento
econdbmico e o planejamento dos transportes e segundo, a tecnologia crescente
substituindo o sistema tradicional e deixando o setor mais eficiente. Porém néo
contava tal estudioso com a crise dos anos oitenta, que derrubou qualquer
planejamento, complexificando as relacbes econbmicas e mudando as regras
seguidas até entdo. O aumento da tecnologia parecia que ia simplificar as relacdes e
possibilitar projecdes para o futuro com pequenissima probabilidade de erro, porém,
esse paradigma mostrou-se deficiente, com a complexidade da crise capitalista.

Devido as mudancas da acumulacdo mundial para um projeto neoliberal, que
ja dava sinais de nascimento na crise dos anos oitenta, entrava em colapso o Estado

e 0 padrdo de acumulacao baseada no Estado do Bem Estar Social.

Esses fatores levaram a uma crise aguda no Estado do Rio Grande do Sul e
isso se refletiu nos transportes, principalmente na navegacéo, que passou a entrar
em franca decadéncia. Portanto, o sistema tecnicista do DEPRC, que tinha seus
fundamentos no Estado como financiador de obras e sustentador dos aspectos
técnicos da navegacgdo, entra em crise profunda. Além disso, seu planejamento
estava baseado em padrdes de exploracdo ultrapassados, jA que a crise e a
mudanca de paradigma rondavam a economia brasileira e gaucha. Apesar da
tentativa de manter um controle estatal, de medidas técnicas para manter um padréao
de exploragdo econdmica, ndo conseguiu dar sustentacdo aos seus projetos. No
entanto, outros fatores de interesses pessoais e das elites econémicas do Estado
influenciaram em decisdes, principalmente com relagcdo ao uso do porto de Porto

Alegre como cabotagem e navegacao de longo curso.

No inicio dos anos 2000, durante o governo Olivio Dutra, foi realizado por
Geraldo Silva, Giuseppe Cocco e Joan Alemany, um relatorio sobre o DEPRC e o
porto de Porto Alegre, intitulado “A cidade e seu Porto: dinamicas metropolitanas e
politicas publicas em Porto Alegre”,*** que se propunha a realizar algumas anélises
sobre a decadéncia do porto de Porto Alegre e a relacdo com o desenvolvimento da
capital. Para os referidos autores, do final dos anos sessenta ao inicio dos noventa,

ocorrera uma ruptura no modelo de desenvolvimento do Estado do Rio Grande do

143 Exemplar emprestado por Eduardo Rech ao autor.
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Sul e no da circulacdo de mercadoria. Dois aspectos eram considerados como
provocadores de uma “ruptura com o modelo de industrializacdo e circulacdo de
cargas”. O primeiro desses aspectos era 0 “processo de metropolizacdo”, que iria
gerar uma “desindustrializacdo” da capital, isto é, “o deslocamento dos
estabelecimentos industriais para 0os municipios vizinhos (principalmente Canoas,
Esteio, Sapucaia do Sul e Gravatai), e a especializacdo da cidade em servi¢os
avancados”. O segundo fator era a *“consolidacdo do modelo rodoviarios de
transporte de cargas, que, na década dos 60, ja interliga eficientemente as

diferentes regides do Estado e os principais mercados do Pais”.***

Nessa configuracdo, o porto de Porto Alegre passava a ser considerado de
segundo plano, ou seja, 0 interesse centrava-se na navegacao interior, realizada por
empresas privadas, por terminais privativos, o que transformava em nada mais que
um porto auxiliar ao de Rio Grande. O ultimo suspiro de vida e de grandiosidade
ocorreu nOs anos setenta, com o boom da soja e 0 enorme crescimento econdémico
do Rio Grande do Sul, mas, nos anos oitenta, logo apos o inicio da crise, a revista
Portos e Navios (jul/1981, p. 62), anunciava a seguinte manchete: “Movimento em
Porto Alegre esta caindo”, e, na sequéncia, a reportagem dizia que o porto de Porto
Alegre “registrou nos quatro primeiros meses deste ano uma queda de 12,6% em
seu movimento em relacéo a igual periodo do ano passado [...]. A razdo apontada
para a queda era a diminuicdo de 46,1% nas importacdes de longo curso”. Apds,
estabelecia uma comparagdo entre as trés navegacdes, demonstrando a

constatacao inicial e o crescimento da navegacao interior.

Se incluido o movimento do Tedut, Terminal Petrolifero da Petrobras em
Tramandai, o movimento do Porto de Porto Alegre no més de abril foi de
689.292 toneladas, 108.588 toneladas a menos que o total de abril de 1980.
A navegacéo de longo curso responde por 258.680 toneladas, ou 37,5% do
total; a cabotagem movimentou 129.698 toneladas, 18,8% do total; pelas
vias interiores gauchas chegaram ao porto da capital 300 mil toneladas,
sendo 144 mil por rios e 156 mil por lagoa, representando 43,7% do total do
movimento."*®

Entretanto, segundo Silva et al. (2000, p. 29), ocorreu uma dissociacao entre

porto e cidade com a “perda de visibilidade da fungcdo econémica do porto para a

144 SILVA, Geraldo; COCCO, Giuseppe e ALEMANY, Joan. A cidade e seu Porto. Dinédmicas
metropolitanas e politicas publicas em Porto Alegre. Relatério sobre o Porto de Porto Alegre. Porto
Alegre: Estado do Rio Grande do Sul, 2000. p. 29.

> PORTOS E NAVIOS, op. cit., jul/1981, p. 62.
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populacdo local em geral”’. Para esse fato, também contribuiu a construcdo do muro
da Maua, na década de 1970. No entanto, com a modalidade de transporte
rodoviario consolidado e o processo de metropolizacdo de Porto Alegre, o porto
passou a ser revalorizado em suas fung¢des produtivas, mas ndao mais no modelo
proposto pela antiga autarquia e sim no modelo embrionariamente proposto pela
ditadura militar. A localizacdo na hinterland do porto de “terminais privativos, tais
como os da COPESUL, TERGASUL, RIOCEL e Petrobras (ex ESSO), que
continuaram a utilizar intensamente a hidrovia para o abastecimento de insumos
para a fabricacdo dos seus produtos, e inclusive para exportacéo”.**® Fazeram que
aumentasse as estatisticas de movimentacdo e a consequente necessidade de

manutencao da sinalizacdo e da dragagem dos canais de navegacao.

Nos anos setenta e oitenta, segundo o relatério de Silva et all (2000, p. 30),
ocorreu 0 “boom da exportacdo de soja [...], com a constituicio do complexo de
exportacdo”, com o farelo e o 6leo de soja para exportacdo. No auge da
movimentacdo desses derivados da soja, 0 transporte “realizou-se
fundamentalmente através da hidrovia, até alcancar os principais portos de
exportacao: Porto Alegre e Rio Grande”. No entanto, recentemente, “as empresas de
armazenagem e beneficiamento optaram por se instalar perto do porto de Rio
Grande, que oferecia maiores vantagens econdmicas na exportacao”. Enfatizam os
autores do referido relatério que isso ocorreu “devido as crescentes dificuldades
operacionais do PPOA”, por isso, passou a ser consolidado o crescimento do porto
de Rio Grande e a decadéncia econdbmica do porto de Porto Alegre. Portanto, “o
desenvolvimento do porto de Rio Grande transformou-se no préoprio fundamento
para a desativacdo do PPOA, sob argumento do primado das vantagens maritimas

do primeiro, e das dificuldades fluviais para a navegacéo do segundo”.**’

Porém, como indica o relatorio, o que determinou a escolha por Rio Grande
nao foram as razdes naturais, de localizacdo e tecnoldgicas do porto riograndino,

mas sim razfes politicas e econdbmicas: os “interesses de atores que, por alguma

148 SILVA et all, op. cit., 2000, pp. 29-30.
" ibid., p. 30.
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razao muito concreta [...], deixaram de investir na hidrovia do PPOA nos ultimos

vinte anos”.}*®

Portanto, conforme Geraldo Silva et all (2000, p. 122-3), “o DEPRC parou de
funcionar no final dos anos 70 e continuou existindo sem uma funcao determinada,
tornando-se o local (e o instrumento) de um pacto corporativo e burocratico”, pelo
qual ha ingeréncia de recursos publicos “absorvidos pelo pacto corporativo pelo qual
os engenheiros (do DEPRC) e os dirigentes (do Estado) tornaram a autarquia um
negécio ‘deles’ (completamente privado), que nada tem a ver com seu estatuto
formalmente ‘publico”. Dessa forma, o interesse privatista sempre rondou a
autarquia e o sistema de transporte do Rio Grande do Sul, criando um circulo vicioso

que, segundo os autores, funciona da seguinte forma:

ndo ha calado; sem calado ndo ha nem frequéncia nem navios adequados
e, portanto, ndo ha cargas; sem volumes de cargas suficientes a produzir as
minimas economias de escala ndo ha modernizacdo dos portos. Sem
modernizacdo ndo ha confianca; sem confianca ndo ha frequéncia. Enfim,
ndo ha confianca sem privatizacdo.™*

Com relacdo aos trabalhadores e suas percep¢cbes das mudancas que
ocorreram no porto de Porto Alegre, a mecanizagdo nao foi sentida como desastre,
mas como auxilio. Dois motivos para que essa situacdo acontecesse: o boom da
soja na década de setenta, que aumentou muito a necessidade de transportes e de
trabalhadores para executarem essa demanda e a organizacao do trabalho no cais.
Isso fez com que os trabalhadores do quadro ndo sentissem tanto as mudangas com
relagdo a mecanizagdo. O desenvolvimento da soja, nos anos setenta promoveu a
necessidade de transportes para exportacdo a fim de que se utilizasse todo o
potencial de navegacao do porto de Porto Alegre, com navios de médio e grande

porte.

Essa escolha politica foi detectada pelos trabalhadores, que, em seus relatos,
expunham as mazelas passadas pelo porto de Porto Alegre. Segundo Jorge Paiva,
“a época de ouro em movimentacdo de navio foi até 79, por ai, a época de ouro.
Comecou em cinquenta e poucos e teve quase trinta anos de auge de

movimentagdo de mercadoria”. Geraldo da Silveira diz que “a automatizagéo

8 bid., p. 32.
9 1bid., p. 123.
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comecgou a matar, ndo tinha mais aquela mao-de-obra que se tinha. O navio
chegava carregado com dez mil toneladas de adubo, o navio levava 10, 15 dias,
trabalhando com trés, quatro ternos, tudo no bico da pa”. Depois, com a

mecaniza¢ao, acabou diminuindo cada vez mais.

Dos anos oitenta pra ca é isso que ta ai, de vez em quando chega [um
navio], [...] € minimo o trabalho, e, cada vez diminuindo mais, é aquilo que
eu te disse, a tendéncia é cada vez aperfeicoando mais. Hoje em dia tu néo
encontras mais navio com coberta’®, porque Sao poucos 0S Nhavios
graneleiros que tem pau de cargalsl. Porque antigamente 0 navio era
graneleiro e servia pra carga seca, por isso que tinha os paus de carga.
Hoje em dia 0 que é graneleiro, € graneleiro, ele tem o guindaste, mas € sé
0 guindaste de bordo [...]. Navio de bobina, tu podes ver, chega é um
guadraddo, um chatdo como a gente chama. Corre os tamp&o pra proa ou
pra ré e a ponte que corre toda a extensdo dos pordes, chega no poréo,
chegou, botou na posicéo, freou ela, subiu, armou a ponte, translada [...]. As
primeiras bobinas eram com pa, uma pa de madeira, pra afastar, pra dar um
jeitinho, pra poder passar a cinta, hoje em dia néo, [...] na ponte pega doze,
guatorze bobinas, e ela ja vem certinho, porque ali tu regulas a ponte, tu
regulas onde vai pegar, porque ela tem que pegar bem no meio da bobina,
por succao... schuuuuuuuuuuu!

A decadéncia do trabalho portuario, com a decadéncia do porto de Porto
Alegre, e também com a mecanizacdo e a modernizacdo dos portos trouxe uma
consequente reducdo do numero de trabalhadores. Segundo Geraldo da Silveira, a
mecanizacdo “é um alto negoécio para o transporte, para efeito de navio e do
empresario, enfim, para todos, menos para o estivador que presta a sua mao-de-
obra”, pois, no caso do contéiner, “engatou nos quatro cantos, engatou mais duas no
meio, ou passa um seio no meio do contéiner, descarregou em terra e esta
descarregado”. Porque, apos descarregar e “em terra, um aparelho de terra — uma
retro, um trator ou essa empilhadeira — botar no lugar” esta seguro. Portanto, afirma
0 entrevistado, “a seguranca da empilhadeira € mil vezes mais que a do guincho. A
do guincho, se quem esta operando pode ter uma falha, quebra o caminhdo, o
guincho pode ter uma falha mecéanica, uma falha humana’. Porém, quanto aos
trabalhadores “diminui porque facilita” o trabalho. Além disso, o0 “container tem outra

coisa, botou no navio, passou o consertador vem manilhou, apeou, pode vir agua,

%% Termo usado para descrever a parte fechada do navio.

1 'Um guincho usado para levantar mercadorias dentro do navio, para facilitar a retirada de

mercadoria de onde o guindaste ndo chegava e nem mesmo a cagcamba.
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pode vir vento, pode vir 0 que vir, ja estd em cima do navio, [...] € uma seguranca

também, e tira a mao-de-obra”.

Tendo em vista a decadéncia do porto e do trabalho, os trabalhadores na
época, sentindo na propria pele descrevem suas percepcbes daquele periodo.
Geraldo da Silveira, diz que

cansamos de estar no pordo do navio, a carga seca, descarregando
mercadoria aqui para Porto Alegre, ou carregando mercadoria para outros
lugares, outros paises, tu olhava assim é Ecotrol via Rio Grande, entdo a
carga vinha aqui, estava aqui em Porto Alegre a Ecotrol aqui em Gravatai,
descarregava la em Rio Grande para vim pra c4... isso e outras coisas mais.
[...] depois a gente veio entender porque do monopdlio do capitalismo.

Jorge Paiva anteviu essas transformacbes no porto. Conforme relata,
percebeu que “uma mudanca estava acontecendo, ai em 84, 85 eu fui para a
prefeitura e ndo me arrependi, depois aquela parte ali ja estava ficando muito

isolado”.

Continua sendo valida para os anos setenta a observacdo de Diego Vivian
(2008, p. 105) de que, para 0s empresarios e 0s representantes do Estado e da
Unido, a mecanizagao da “industria portuaria” possibilitava a solucao de “boa parte
dos alegados males que a afligiam: morosidade das operacdes portuarias; furtos,
roubos e avarias durante o carregamento e descarregamento de mercadorias;

namero excessivo de trabalhadores portudrios, entre outros”.

Seguindo essa logica, a crescente utilizacdo de maquinas diminuiria o0 numero
de trabalhadores empregados nos portos, restringindo, assim, o acesso daqueles
que desejavam se inserir no trabalho, o que aumentaria o controle, bem como

otimizaria o porto como um todo.

Os trabalhadores do quadro-extra, chamados de bagrinhos, normalmente,
eram enquadrados no trabalho mais pesado e eram escalados para aqueles
trabalhos que, apesar de mecanizados, ndo diminuiam o valor da tonelagem e nem
da producgéo. Tendo em vista essa insercao, iriam sentir, de modo mais intenso os
efeitos da mecanizacdo sobre o trabalho. Portanto, os bagrinhos sofreram mais
direta e rapidamente o acirramento do processo de mecanizacdo, conforme nos
conta Geraldo da Silveira, que, na época, ainda era bagrinho, pois s6 se tornou

sécio do sindicato dos estivadores em 1976. Segundo o entrevistado foi
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pelos anos de 74 ou 75, eu me lembro que foi o primeiro trabalho que eu fui,
um navio italiano, ele veio com um adubo, um adubo vermelhinho que noés
chamava, pesado, pesado e levou um terno de cagamba automatica
pagando a pa, que se chamava, entdo ele levava nove homens, que a
cacamba trabalhava, trabalhava até onde a cagamba poderia pegar o adubo
ou a carga, e ai quando ndo desse mais os nove homens rechegavam.
Coisa que a maquina hoje em dia, a retro-escavadeira faz.

Portanto, cabem ser destacados dois elementos nessa fala de Geraldo da
Silveira. Primeiro é a quest&o do terno de nove homens para fazer o rechego®? do
adubo onde a cagamba automatica ndo o pegava; mantinha-se o numero de
trabalhadores, apesar da mecanizacdo, porém o trabalho era bem mais rapido. A
segunda observacao aparece no final desse fragmento da entrevista: o entrevistado
diz que hoje a retro-escavadeira faz aquele servico, demonstra que ainda ndo havia
maquinas totalmente automatizadas e que a mecanizagdo era um processo, mas,
apesar de ja existir a retro-escavadeira, ela ndo era utilizada para o trabalho de

rechego.

Segundo Geraldo da Silveira,

a cacamba automatica era um aparelho de terra, os primeiros aqui em Porto
Alegre, que foram usadas, eram de terra, era um guindaste de terra
adaptado com a cagamba automatica, se bem que ja tinha navios [...],
aquilo que eu disse, por causa do calado de Rio Grande, tinha as cacambas
automaticas de bordo, era as pontes que a gente chamava, aparelho de
bordo pontes ou a groa, aparelho de bordo.

Nesse fragmento, o entrevistado complementa sua fala anterior, sobre a
utilizacdo de aparelhos de terra, que haviam sido adaptados para tal, conforme
detalhe de uma cagamba automatica, na imagem 10. Porém acrescenta o
entrevistado que ja existiam aparelhos de bordo, mas que, nos anos setenta, ainda
eram pouco utilizados em Porto Alegre, e sim em Rio Grande, porque o baixo calado
e a falta de acesso ao porto da capital dificultava que navios modernos chegassem
até aqui, vindo para ca aqueles navios que utilizavam o trabalho manual. Em

consequéncia disso ocorreram adaptacoes em aparelhos de terra.

2 Termo usado para descrever o trabalho manual usando pas para trazer a mercadoria a granel para

a zona aonde a cacamba chega.
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IMAGEM 10
APARELHOS DE TERRA: CACAMBA AUTOMATICA

Fonte: Acervo Biblioteca da Superintendéncia de Portos e Hidrovias.

Jodo Ferreira, que, nos anos setenta, trabalhava como motorista, conta que,
naqueles anos, com o aumento da safra da soja, comegou a mecanizagdo mais
fortemente, quando

do embarque de soja, farelo de soja, ai veio [...] as pas carregadeiras153 [...],

depositavam no armazém o farelo, ficava esses armazém lotados de farelo,
guando embarcava, requisitavam na garagem as pas carregadeiras, para
botar nas tombadeiras,® as tombadeiras pegavam para botar nos
chupins155 gue chamavam, que ia pra bordo, pra dentro do porao.

Nessa fala de Jodo Ferreira, percebe-se a mecanizacdo bastante avancada e
poupadora de mao-de-obra, principalmente no que se refere ao embarque na parte
de terra com a utilizacdo de aparelhos de terra. Verifica-se um processo que, até
havia pouco, era realizado manualmente. Carregavam-se as cagcambas para serem
transportadas por empilhadeiras até o guindaste. O guindasteiro, apds o portuario

156

efetuar a lingada™", levantava o guindaste e levava a cacamba até o navio, sendo

%% Maquina semelhante a empilhadeira s6 que possui uma “mao” em forma de pa que pega a

mercadoria a granel dentro do navio ou no armazém e levanta-a na cagamba ou na tombadeira.

%4 Espécie de empilhadeira.

%5 Maquina que transporta mercadoria a granel em tubo, com uma rosca girando internamente,

usada para levantar a uma altura determinada no navio ou caminhao.

%% 0 mesmo que amarrado, termo que designa uma quantidade de mercadoria ou uma cacamba

amarrada por um cabo de a¢co para ser levantada pelo guindaste ou guincho e carregado ou
descarregado.
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orientado pelo estivador sinaleiro. Apds, um estivador deslingava a cagamba e,
juntamente com 0s outros, realizava a descarga, estivando a carga, de maneira que
ficasse parelha. Com o chupim e as pas carregadeiras, facilitou-se o trabalho,
diminuindo o tempo de carga e aumentando a producéo e a produtividade do
trabalhador. Sobre o assunto, relata Geraldo da Silveira, que, trabalhando com uma
cacamba automatica, conseguia descarregar “seiscentos, setecentos quilos” e, com
uma cacamba ndo automatica, “cento e poucos quilos, duzentos quilos de sal”,
reforca o entrevistado que com “uma automatica trabalhando cinco horas, quatro
horas na manhé& e um terno de oito homens trabalhando, esta cagamba produz bem
mais do que nove homens”. Entretanto, aumentava o ganho dos trabalhadores por
dia trabalhado, pois ganhavam por producéo, tanto que o préprio Geraldo da Silveira
reconhece que era um ganho extraordinario e que nao sobrava esse tipo de trabalho
para o quadro-extra, pois, conforme relata: “essa primeira vez que eu fui trabalhar no
terno da automéatica pagando a pa, [...] 0 estivador ndo sabia que dava dinheiro,
depois no outro dia quando veio o pagamento, [...] nunca mais um terno todo do

quadro-extra foi chamado [...]".

Apesar de estar diminuindo o servigo, que seria executado com maior tempo,
se fosse manual, alguns trabalhadores sindicalizados pouco percebiam tal situacéo,
ofuscados pelos ganhos elevados que obtinham com essa aceleracédo na producéo.
Corroborando essa observacao, o estivador Maromba faz um relato revelador: diz
ele que, antes de casar, ja tinha uma casa, e pensava “s6 porgue tenho uma casa,
vou ficar numa s6, vou comprar mais casas, algum terreno ai, pois, por mais ingénuo
que eu fosse, em relacdo a dinheiro, eu sabia o quanto estava ganhando”. Mas
planejou que, primeiro, ia aproveitar a vida;"®>’ depois de alguns anos, ia investir o

gue ganhava em casas de aluguel. Diz ele:

guando eu tiver trinta e dois, trinta e trés anos vou fazer uma casa ou duas
por més, porque dava pra fazer, eu ja tinha olhado uns terrenos la por
Cachoeirinha, eram baratos, a madeira era barata, pedreiro era barato, eu
tinha visto tudo, em questdo de um ano faria umas trés ou quatro casas.
Rapaz, foi nessa época ai, que aconteceu o crime, o trabalha terminou.
Aquilo foi um tiro, € morrer. Ali sou um cara morto e acreditando naquela
ilusdo, ndo o trabalho vai voltar...

" Conforme as palavras de Maromba: “depois que eu casei, dividia o dinheiro, se ganhasse

quatrocentos, dava duzentos pra mulher e ficava com duzentos, [...] o dela era pra lida da casa, [...] 0
meu na rua, era pra beberagem, de noite, pra taxi, tinha dia que eu pegava trés, quatro taxi”.
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Na verdade, os trabalhadores ndo queriam acreditar que um dia pudesse
escassear o trabalho em decorréncia da mecanizacéo e das disputas com o porto de
Rio Grande, porque o embarque e desembarque, nos anos setenta, era muito
grande ainda e utilizavam muita mao-de-obra nessas operac¢des. No entanto, com o
tempo e a experiéncia, veio a percepcao de que estavam sendo afetados pela
mecanizacdo, que assolava o trabalho e deixava muitos trabalhadores do porto
desempregados e sem perspectivas. Mas a necessidade os obrigou a buscar outras
formas de sobrevivéncia, como relata Maromba, sobre uma categoria desses
trabalhadores: “naquele tempo teve estivador que foi parar no presidio, teve
estivador que foi passar drogas, foi lidar com drogas, porque o trabalho diminuiu,
teve estivador que foi encostar carro”. Porém, bastante significativo € o relato de
Geraldo da Silveira sobre a exploragdo capitalista e a experiéncia advinda das
derrotas. Diz o entrevistado, que com o tempo, passaram a “entender porque do
monopolio do capitalismo, e depois a gente veio a entender, que querendo ou nao
querendo nos €éramos um gradozinho de areia no deserto, se usavam, se
beneficiavam do nosso trabalho, mas sempre oprimindo e oprimindo”. E conclui,

“como agora a automatizacdo veio dizer tudo”.

A partir do momento em que esses trabalhadores passaram a perceber que
0s graozinhos de areia unidos podiam criar um deserto, ou que, associados a outros
elementos do tempo, como o vento, podiam tornar uma tempestade mais severa do
gue ela comumente é, eles se tornaram fortalecidos para lutar pelos seus direitos, e
isso, segundo Thompson é fruto da experiéncia.’®® Na verdade, o que ocorreu ao
longo do tempo que estamos analisando foram diversas tentativas de manutencao
de suas formas de trabalho, dos seus costumes, da closed shop, do trabalho avulso,
das formas de inser¢do no porto, da escala de servico e do rodizio, conforme o
costume de cada categoria. Percebe-se que, até hoje, esses trabalhadores vém
lutando pela manutencdo de seus postos de trabalho, apesar das diversas derrotas

impostas pelas mudancas nas condi¢des estruturais do trabalho no porto.

158 A experiéncia, conforme o caracteriza o proprio Thompson, é formada por homens e mulheres que

séo sujeitos, nao totalmente autbnomos, livres, mas que “experimentam suas situacfes e relacbes
produtivas determinadas como necessidades e interesses e como antagonismos, € em seguida
‘tratam’ essa experiéncia em sua consciéncia e sua cultura [...] das mais complexas maneiras (sim,
‘relativamente autdnomos’), e em seguida (muitas vezes, mas nem sempre, através das estruturas de
classe resultantes) agem, por sua vez, sobre sua situacao determinada’. Cf. THOMPSON, op. cit.,
1981, p. 182.
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Consequentemente, a relacdo com seu tempo e outros agentes sociais, iria
contribuir para que os trabalhadores encontrassem alternativas que eram nuancadas

por essas relagdes. Thompson (1981, p. 16), apropriadamente, afirma:

a experiéncia é valida e efetiva, mas dentro de determinados limites [...].
Mas a questdo que temos imediatamente a nossa frente ndo é a dos limites
da experiéncia, mas a maneira de alcanga-la, ou produzi-la. A experiéncia
surge espontaneamente no ser social, mas ndo surge sem pensamento.
Surge porque homens e mulheres [...] séo racionais, e refletem sobre o que
acontece a eles e ao seu mundo. [...] ocorrem mudancas no ser social que
dao origem a experiéncia modificada; e essa experiéncia € determinante, no
sentido de que exerce pressdes sobre a consciéncia social existente,
propde novas questdes e proporciona grande parte do material sobre o qual
se desenvolvem os exercicios intelectuais mais elaborados.

A organizacdo coletiva e a experiéncia foram a base da sustentacdo do
trabalhador bracal e o que possibilitou lutarem para manter suas formas de trabalho,
mesmo que 0 movimento da histéria e as reivindicacdes da classe empresarial, pela
modernizacdo e para viabilizar a concorréncia no mercado local, nacional e
internacional, buscassem baixar custos e aumentar seus lucros. As mudangas
vinham, de forma avassaladora, corroendo as conquistas dos trabalhadores, que
continuavam resistindo. Suas estratégias de resisténcia e luta serdo objeto de

estudo dos proximos capitulos.

Os interesses politicos da pouca utilizacdo do porto da capital estavam
bastante claros na configuragdo dos transportes no Rio Grande do Sul. Eram os
interesses dos empresarios donos de transportadoras, que utilizavam o modal
rodoviario, cujo escoamento direcionava-se tanto para Rio Grande, corredor de
exportacdo via transporte rodoviario, quanto para o porto de Imbituba em Santa
Catarina e Paranagua no Parana e ainda para os portos do Uruguai e da Argentina
utilizando a logica da exportacdo. Em substituicdo a navegacdo de cabotagem, as
carretas atravessavam o Brasil de sul a norte levando e trazendo mercadorias.
Ocorreu também, nessa época, uma crescente utilizacdo de terminais privativos
através da navegacao interior, mas o principal recurso utilizado era o das rodovias,
em detrimento, inclusive, das ferrovias. Esses fatores tem tido poder decisivo, tanto
em nivel governamental, quanto nas rela¢cées econdmicas do Estado do Rio Grande
do Sul.

Portanto, ao concluir, lembramos as palavras de Geraldo da Silveira:

“querendo ou ndo ainda vao ter que levar o estivador, seja carga a granel, carga
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seca, palletizada ou nao, alguém vai ter que estar no pordo e em terra para

desengatar [...] que seja o trabalhador portuario, o arrumador, [...] 0 consertador”.

No entanto, o trabalho diminuiu e foi essa a maneira como o capital conseguiu
vencer parcialmente os trabalhadores, apesar das diversas formas de resisténcia
gue foram mantidas por eles ao longo dos anos sessenta, setenta e oitenta, na
construcdo da experiéncia dos trabalhadores, 0 que sera analisado nos proximos
capitulos.



2. TRABALHO E ORGANIZACAO

Mas ai tu vés, na estiva tem mil homens, sécios, mais
trés mil bagrinhos, em 69.. O porto tem uns
seiscentos oitocentos homens, que o numero que
leva o servico no porto € outro, no porto ndo existe
muito esforco fisico, 0 nUmero de portuarios é menor
que o numero de estivadores, e fora os arrumadores,
seiscentos portuarios, fora os arrumadores, fora a
forca suplementar do porto, os conferentes ai, uns
duzentos...*®

Neste capitulo vamos estudar os trabalhadores que se inseriam no porto
organizado de Porto Alegre, segundo a legislacdo vigente. Apresentamos as
categorias que tinham o direito de prestar servico no porto, bem como os limites
dessa prestacdo de servico, considerando ndao s6 os trabalhadores avulsos como
também os funcionarios estatutarios e os celetistas do DEPRC. Vamos tratar das
formas de insercdo e representacdo desses trabalhadores, da organizagédo do
trabalho pelos diversos sindicatos dos trabalhadores avulsos e também de suas

praticas de enfrentamentos e de sua estrutura administrativa.

O trabalho no porto organizado, denominado de Operagdo Portuaria
compreende a operacdo principal e as operagbes complementares. A operacéo
principal € caracterizada pelo movimento préprio da mercadoria, que se resume em
carga, descarga, armazenagem e liberacdo. As operacbes complementares
resumem-se em identificacdo da mercadoria, despachos aduaneiros,

reconhecimento de avarias e sistemas de informacéo.'®

139 MAROMBA, em entrevista ao autor, 01.04.2008.

180 cf. OPERACAO PORTUARIA. Base de dados:
http://www.producao.ufrgs.br/arquivos/disciplinas/411_portos_iii.pdf, acesso, 20.05.2009.
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O trabalho no porto de Porto Alegre era executado por diversas categorias
que, de acordo com legislacdo especifica, exerciam funcdes conforme registro e
inscricdo na Capitania dos Portos. Esse trabalhador poderia ser filiado ou quadro-
extra do sindicato de sua categoria e até mesmo, 0 que era muito comum, quadro-
extra de diversos sindicatos, exercendo fungfes variadas no porto. Além desses, um
grupo de trabalhadores tinha seus rendimentos assegurados, independente da
movimentacdo do porto; esses estavam ligados a administracdo, aos Sservicos

burocraticos, a dragagem e as maquinas: eram os funcionarios do DEPRC.

Até os anos cinquenta, todos os trabalhadores do porto de Porto Alegre eram
avulsos, isto é, ingressavam como avulsos e s6 ganhavam quando havia trabalho.
Joao Ferreira (16.04.2008), trabalhador aposentado como funcionario do DEPRC,
em entrevista ao autor, revela quando ingressou e a forma como isso ocorreu. Diz
ele: em 1956, “por intermédio do Dr. Protasio Vargas, irmao de Getulio Vargas [...]
iniciei no porto como servente avulso [...] [o trabalho] era pegar na orelha do ‘60’,
tinha carregamento e descarga de navio, madeiras e sacarias, que carregava muito

ai, arroz e feijao”.

Edgar Avila Gandra (1997, p. 30), em pesquisa sobre os trabalhadores
portuarios de Rio Grande, diz que a maior parte dos trabalhadores do porto daquela
cidade adquiria sua matricula na Capitania dos Portos “através de relagcdes politicas,
ou seja, o trabalhador solicitava a algum politico a sua carta de apresentacdo e com
ela conseguia a sua matricula e, de posse desta, tornava-se apto para responder
chamada”. Também em sua tese de doutoramento, Gandra (2004), analisando os
portuarios de Porto Alegre, diz que a pratica de recorrer a politicos para conseguir
trabalho no porto, nos anos cinquenta, era comum nos trés portos do Rio Grande do
Sul.

Conforme explica o engenheiro Anténio de Mattos, “até o governo Brizola [...],
0s que trabalhavam no porto nao tinham vinculo empregaticio, vinham e respondiam
a chamada [...], mas depois ficaram empregados do porto”. Portanto, com o passar
dos anos, diversos trabalhadores, de avulsos, passaram a funcionarios do DEPRC,
e a forma como foram se incorporando a autarquia é resumida por outro entrevitado,
Joao Ferreira, na seguinte frase: “cada um foi se arranjando como pdde”. A busca
por insercdo como funcionario publico dependeu de uma série de fatores, que

passou, necessariamente, pelo apadrinhamento ou amizade que cada trabalhador
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fez com seus colegas e com engenheiros e administradores. Mas, conforme relata,
“houve uma nomeacéo, tipo um concurso [...], eu e outros que trabalhavam ali
também, deixamos de ser serventes avulsos e passamos a ser ‘extranumerario-
diarista’, e ai [...] se trabalhasse ou ndo, ganhava”. Foi assim que surgiu a categoria
dos funcionérios da autarquia publica, portanto, dos funcionarios publicos, regidos

por estatuto proprio, o Estatuto do Funcionario Publico.

Segundo a lei de constituicdo do DEPRC, a autarquia seria composta por um
quadro funcional “constituido por aqueles que ocuparem cargos isolados ou de
carreira nos Orgéos incorporados a essa pessoa administrativa”, sendo submetidos
“a0 regime instituido para os funcionarios publicos do estado”.**' Porém, com
relacdo a admissdo de novos trabalhadores, recomendava: “sera feita mediante
concurso publico de provas ou de provas e titulos”. Ainda sobre o pessoal, a
referida lei estabelece que, para admitir “novos extranumerarios, para funcdes
previamente criadas com aprovacdo do Conselho Hidroviario, sera feita, sempre que
se tratar de funcdes administrativas e técnicas, mediante provas publicas de
habilitagdo”. No entanto, facultava: “o Diretor Geral, o Conselho Hidroviario podera
autorizar a dispensa de prova de habilitagdo para o preenchimento de determinadas

funcdes, no interesse do servico”.*%?

Cumpre salientar que o Regime Estatutario existiu até o final dos anos
sessenta, quando ocorreu uma mudanca no DEPRC, e que os trabalhadores
estatutarios passaram, aos poucos, durante os anos setenta, ao regime da CLT.
Conforme relata Jodo Ferreira, “a maioria optou porque era vantagem, na época foi,
décimo terceiro, que a gente nédo tinha, férias proporcionais, enfim uma série de

garantias”.

Algumas resolu¢des do Conselho Hidroviario diziam respeito a mudancas em
relacdo aos trabalhadores do DEPRC. A Resolucédo n° 53/69 aprovava “o Projeto de
Ato, que enquadra os servidores que por forca do artigo 177, paragrafo 2°, da

Constituicdo Federal de 1967, sdo considerados estaveis”.*®®

11 RIO GRANDE DO SUL. Departamento Estadual de Portos, Rios e Canais. Lei 1561, de 01 de
outubro de 1951. Cria o Departamento Estadual de Portos, Rios e Canais (D.E.P.R.C) e da outras
Providéncias. Art. 16.

182 |bid., Art. 17.

'** RIO GRANDE DO SUL. Departamento Estadual de Portos, Rios e Canais. CONSELHO
HIDROVIARIO, Porto Alegre: DEPRC. Resolugéo n° 53, 10.12.1969.
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Essa questdo mereceu apreciacao e discussdo tendo sido reforcada em
outras resolucdes, como registra a Resolucdo n°® 57/69, “pela aprovacéao do Projeto
de Ato que concede aos Teécnicos de Administracdo do Departamento os beneficios
da Lei n° 5860”,*%* que dizia respeito & mudanca para celetista, a partir da qual estes
passavam a ter fundo de garantia e os beneficios advindos da Consolidacdo das
Leis do Trabalho. Também a Resolucdo n° 45/72 aprovava o Projeto do Ato que
extinguia “o quadro Geral dos Funcionarios do DEPRC, quando os titulares dos

cargos a ele pertencentes forem lotados nos quadros criados neste ato”.®

Quanto a composi¢do dos trabalhadores da autarquia, algumas resolucdes
informam como era composto o quadro e as suas devidas funcdes. Conforme
Resolucao n°13/67, foi realizada uma “revisdo” de diversos cargos. O que interessa,
especialmente aqui, € o enquadramento desses cargos, 0 que possibilita uma
melhor visibilidade dos trabalhadores do quadro funcional da autarquia, bem como o

gue consideravam extra Quadro.

Guarda, Auxiliar de Dragagem, Foguista de Locomotiva, Conferente,
Guindasteiro, Ajudante de Encarregado, Conferente de Trem, Despenseiro,
Ajudante de Fiel de Armazém, Capataz Geral de Embarcacdo e
Administracdo de Refeitério, além das classes extra Quadro de Sota
Capataz, Encarregado de Saldo e Mestre de Obras [...]."*

Cumpre salientar que esses trabalhadores eram funcionérios da autarquia e
prestavam concurso para ingresso; portanto, tinham uma carreira como funcionarios
publicos, o qual era regulada pelo Conselho Hidroviario, baseado no Estatuto do
Funcionario do Departamento de Portos Rios e Canais. No entanto, havia também o
funcionario que era celetista, o trabalhador da capatazia. Estes constituiram o
Sindicato dos Portuarios da Capatazia, naquele periodo em que os trabalhadores do
DEPRC estavam deixando de ser avulsos e se tornando funcionarios publicos.
Dentro desse processo de mudancgas, iniciou-se a Associagao que, posteriormente,

virou Sindicato.

Edgar Avila Gandra (2004) analisa a forma de organiza¢éo do sindicato dos
trabalhadores de capatazia do porto de Porto Alegre, que, desde a segunda metade

da década de cinquenta, haviam constituido uma Associagdo Beneficente, e, em

%% |bid.,Resolucdo n°57, 15.12.1969.
%% pid., Resolugdo n°45, 20.12.1972.
1% |bid., Ata do Conselho Hidroviario n°13, 10.04.19 67.
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1959, depois de diversos embates e buscas junto a politicos ligados ao trabalhismo,
obtiveram a carta sindical. Além disso, ao longo da tese, o autor demonstra a
importancia de constituir uma instituicdo de classe para esses trabalhadores, pois
assim, obtiveram direitos fundamentais, que lhes eram negados anteriormente. Com
o sindicato, veio o reconhecimento dos portuarios como uma categoria dentro do
porto, frente & Administracdo, e um consequente acordo coletivo em 1960'°’, que os
deixou em melhores condi¢des tanto para lutar por mais direitos quanto para exercer

a profissdo com dignidade.

Conforme relata Jodo Ferreira, “funcionario do porto era o motorista, 0
guindasteiro, o pessoal de armazém, e o trabalhador portuario; esses ultimos eram
sindicalizados, funcionarios sindicalizados do porto, eram CLT, enquanto nos
éramos estatutarios”. Apresentamos, no esquema abaixo (Quadro 01), o mapa
dessa divisdo dos trabalhadores ligados ao DEPRC que se constituiam em

funcionarios estatutarios e celetistas sindicalizados.

QUADRO 01
Trabalhadores do DEPRC

FUNCIONARIOS DO DEPRC

Guarda

Auxiliar de Dragagem
Foguista de Locomotiva
Conferemnmte

Guindasteire

Ajudamte de Encarreagada

CELETISTAS SINDICALIZADOS

Portuarie da capatazia
Cuindasteirs

Motorirkas

Trabalhador do armmazém

Conferemte de Tram
Despenseirs

Ajudante de Fiel de Hrmmaxéem
Fiel de Armmaxzam

Capatax Geral de Embarcacao
Administracao de Refertario
COuadre de 5ota Capaotax
Encarregado de Salao

Mestre de Obras

Chefe de garagem

Operador de maguinas

167 Segundo Gandra (2004), o acordo coletivo foi alcancado em 1960 quando obtiveram as seguintes

conquistas: “o do salario-producao, pagamento diferencial que os portuarios recebiam pela produgao
e nédo pelas horas trabalhadas, o da organizacdo da jornada de trabalho, o do acordo que obrigava a
administragdo do DEPREC (Departamento Estadual de Portos, Rios e Canais), a utilizar,
prioritariamente, a méo-de-obra dos sindicalizados e a garantia aos trabalhadores de pelo menos um
salario minimo por més. Soma-se a estes ganhos uma constante pressdo por aumentos salariais e
por melhores condi¢des de trabalho”. Cf. GANDRA, Edgar Avila. O Porto dos Direitos: A trajetoria
dos trabalhadores nos servigos portuarios de Porto Alegre no periodo de 1959 a 1969. Porto Alegre:
UFRGS, Tese (doutorado) - Universidade Federal do Rio Grande do Sul. Instituto de Filosofia e
Ciéncias Humanas. Programa de Pds-Graduacédo em Histdria. Orientacdo Dra. Silvia Petersen, 2004.
p. 117.
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Completando o quadro dos trabalhadores do porto organizado, havia as
categorias avulsas, trabalhadores que néao tinham vinculo empregaticio, “operarios
sem patrdoes”, que deram titulo ao livro de Fernando Teixeira da Silva (2003), que
analisa os trabalhadores de Santos no entreguerras, destacando os estivadores, que
conseguiram a “closed shop, ou seja, deter o controle do mercado de trabalho

através do sindicato dos estivadores”.*®®

No dizer de Maromba, “0 estivador ndo tem patrdo; ele s6 tem patrdao quando
ele se emprega as 7 horas da manha, por uma companhia ‘X’, e entdo ele é

empregado daquela companhia no periodo em que ele estiver trabalhando”.

Porém, como lembra outro entrevistado, Eduardo Rech, era “o sindicato quem
dirigia o trabalho, os conferentes, exercendo varias funcbes como esta previsto.

Ent&o, o sindicato escalava, o sindicato cobrava e o sindicato pagava”.

Da mesma forma como os estivadores, 0s conferentes de carga e descarga
também eram trabalhadores avulsos, que prestavam servico dentro dos portos
organizados. Nos anos sessenta, foi normatizada a profissdo de Conferente de
Carga e Descarga, como trabalhador avulso que participava do sistema rodiziario'®.
Portanto, faziam parte do rodizio, o conferente chefe, conferente ajudante,
conferente de porta ou lingada e conferente de rendi¢cdo, conferentes de manifesto,

balanca ou avaria.

As funcdes dos trabalhadores bracais no porto estdo definidas na
Consolidacdo das Leis do Trabalho, que delimita até onde vai o trabalho de cada
categoria, 0 que também esta determinado por uma série de Leis e Decretos-Leis
que foram baixados ao longo dos anos cinquenta, mas principalmente sessenta e

setenta, 0s quais acabaram por revogar as leis anteriores.

Na CLT, aparecem duas categorias, uma relacionada ao trabalho de terra do

porto, a capatazia, e outra relacionada ao trabalho dentro do navio, a estiva.

1%8 SILVA, 2003, p. 194.

%9 Em principio, a atividade de conferéncia de carga e descarga obedecia a instrugcdes reguladoras

expedidas em cada porto pelos Conselhos Regionais do Trabalho Maritimo. As instrucfes
reguladoras do exercicio da profissdo de conferente de carga e descarga foram expedidas pelos
Conselhos Regionais do Trabalho Maritimos com base no Decreto-Lei n° 3.346, de 11/06/1941, Lei n°
1.561, de 16/02/1949, e Decreto n° 56.367, de 27/05/65. Este Ultimo Decreto gerou uma série de
discussdes por parte dos Conferentes de Carga e Descarga nos Portos do Rio Grande do Sul.
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Quanto a estiva, a CLT dedica uma série de artigos para regulamentar seu

trabalho. Em seu artigo 254 e 255 da CLT, caracteriza o trabalho da estiva como

o servico de movimentagdo das mercadorias a bordo, como carregamento
ou descarga, ou outro de conveniéncia do responsavel pelas embarcacdes,
compreendendo esse servigo a arrumacao e a retirada dessas mercadorias
no conveés ou nos pordes [...] comeca, ou termina no convés da embarcacgéo
atracada, onde termina ou se inicia o servi¢co de capatazia.

E compreende,

a manipulacdo das mercadorias, para sua movimentacdo ou descarga ou
carregamento, ou para sua arrumagdo, para o transporte aquatico, ou
manejo dos guindastes de bordo, e a cautelosa direcdo das operacfes que
estas realizam, bem como a abertura e fechamento das escotilhas da
embarcacdo principal e embarcacdes auxiliares e a cobertura das
embarcacdes auxiliares.

JA na parte de terra, fica a capatazia. A CLT, do artigo 285 ao 289,
regulamenta o trabalho na capatazia dos portos, considerando aquele servigco
“realizado com a movimentacdo de mercadorias por pessoal da administracdo do
porto”, com descricao detalhada para cada uma das modalidades, importacdo e
exportacao, conforme o artigo 285, no trabalho que se relaciona a importacao:

a descarga para o0 cais, das mercadorias tomadas no convés das
embarcacdes; o transporte dessas mercadorias até ao armazém ou local
designado pela administracdo do porto, para seu depésito, inclusive o
necessario empilhamento; abertura dos volumes e manipulacdo das
mercadorias para a conferéncia aduaneira, inclusive o reacondicionamento,
no caso da mercadoria importada do estrangeiro. O desempilhamento,
transporte e entrega das mercadorias nas portas, ou portdes dos armazéns,
alpendres ou patios, onde estiverem sido depositadas ou junto dos vagdes
em que tenham de ser carregadas, nas linhas do porto.

No trabalho relacionado a exportacgéao:

o recebimento das mercadorias nas portas ou portdes dos armazéns,
alpendres ou patios da faixa interna do cais designada pela administracao
do porto, ou junto a vagdes que as tenham transportado nas linhas do
mesmo porto, até essa faixa interna do cais; transporte das mercadorias
desde o local do seu recebimento até junto da embarcacdo em que tiverem
de ser carregadas; o carregamento das mercadorias, desde o cais, até o
convés da embarcagz?lo.170

70 BRASIL. Decreto-Lei n° 5.452, de 1 de maio de 1943. Aprova a Consolidacdo das Leis do
Trabalho. Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil/Decreto-Lei/Del5452.htm,  acesso
18.07.2007. Art. 285.
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De acordo com as diversas operacgOes de carga e descarga (imagem 11), os
trabalhadores se inseriam no trabalho conforme solicitacdo dentro dos ternos'’*

obedecendo a organizacéo do seu sindicato, por meio do sistema rodiziario.

Exemplificando, quando uma embarcacdo estava para ancorar no porto,a
capatazia precisava ser avisada, para realizar a sua inscricdo, a solicitacdo de
servicos e a determinagdo do cais de desembarque, conforme tipo de carga e a
necessidade de maquinas para proceder ao desembarque. Logo apds ancorar,
solicitavam alguns servicos basicos que eram de competéncia da capatazia do
porto, que determinava as providéncias a serem tomadas, como, por exemplo, as
que diziam respeito ao abastecimento de energia, 4gua e aos servi¢cos prestados
pelo porto, como disponibilizacdo de maquinas para descarga, espagcos em
armazéns por periodo determinado para depositar mercadorias, e quanto a
trabalhadores funcionarios do porto para realizar a descarga na parte de terra e a
armazenagem e conferéncia da mercadoria no armazém. Porém, no que se refere
ao desembarque de mercadorias, deveria solicitar trabalhadores avulsos em cada
sindicato. Conforme a necessidade e o tempo em que poderia e gostaria de
permanecer ancorado no porto, o pratico solicitava o nimero de ternos necessarios
para proceder a desestiva (descarga dentro do navio), a conferéncia em cada poréo,
o conserto de avarias, o trabalho de carregar mercadorias para 0 armazém e a

armazenagem de mercadorias.

! Grupos de trabalhadores que executam uma determinada tarefa que necessita ser coletiva.



TIPOS DE OPERAGCAO DE CARGA E DESCARGA

Carreta

Wagso

IMAGEM 11
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Fonte: http://www.producao.ufrgs.br/arquivos/disciplinas/411_portos_iii.pdf, acesso,

20.05.2009, adaptacao do autor.

Geraldo da Silveira explica, na pratica, no dia-a-dia do porto, qual era a

funcdo de cada categoria. “Ali na orla portuaria”, diz ele,

o estivador a bordo, o arrumador no armazém, o trabalhador portuario na
lingada, ou seja, deslingando o que vem do pordo para a terra ou lingando,
o consertador e o bloco, e ainda tinha mais o bloco, que era o pessoal que
trabalhava com a limpeza do navio, pintura, batecdo de ferrugem.

Nessa fala de Geraldo, além das categorias citadas, aparecem duas

categorias que eram bastante ativas, quanto ao trabalho no porto de Porto Alegre:

os arrumadores e os trabalhadores de bloco. Os arrumadores, que trabalhavam nos

armazeéns, eram muito requisitados para este fim: trabalhavam ao lado da capatazia,

na parte de terra do trabalho e trabalhavam na estiva, quando era carga geral, ou a

granel, que era a parte mais pesada e menos rendosa, e, muitas vezes, também

trabalhavam completando ternos de estivadores em todos os servicos, quando
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faltava estivador na hora da chamada. Os trabalhadores de bloco, que, conforme
Geraldo da Silveira, “estavam sempre no porto em busca de algum, trabalhavam na
limpeza de maquina, de navio, e aquelas coisas, olha o bloco. Pordo do navio, o

bloco. Pichar, pintar, calhar, isso tudo era com o bloco”.

Cumpre salientar que todos os trabalhadores eram inscritos na Delegacia do
Trabalho Maritimo e que também tinham um ndmero e uma carteira do seu
sindicato. Em 1988, a DTM mantinha em “56 (cinquenta e seis) 0 numero de
componentes do quadro rodizidrio da Associagao Profissional dos Trabalhadores em

Servico de Bloco para o Porto de Porto Alegre”.!”2

Antonio de Mattos expde sua versdo sobre os trabalhadores e suas
funcdes: “os estivadores, que é um sindicato a parte, que trabalha dentro do navio.
Tem os trabalhadores das docas, que sao os trabalhadores portuarios, [...] os que
controlam a quantidade de carga, que sao os conferentes, e tem o conferente do
porto”. Os conferentes, sindicalizados e avulsos s&o aqueles que fazem a
conferéncia das mercadorias dentro do navio, na carga e descarga; também fazem
0s planos de carga para 0s navios que solicitam um exame do espaco e do
acondicionamento dessa carga nos espacgos para possibilitar a arrumacgédo. Os
conferentes do porto, por sua vez, ndo sao avulsos, sao funcionarios da autarquia e
conferem a mercadoria que entra e sai dos armazéns, aguela que é carregada e
descarregada dos navios e que é carregada e descarregada dos caminhdes. Estes
altimos tinham a opcdo de serem sindicalizados ao Sindicato dos Portuarios da
Capatazia. Segundo Antbnio de Mattos existia ainda o trabalhador portuario: Fiel de
Armazém, Capataz, “que € o camarada que cuida do armazém, porque 0 porto tem
a fiel guarda da mercadoria; se desaparecer qualquer coisa, o porto indeniza. E,
quando falta gente, entra uma for¢a supletiva, que sao os arrumadores de carga”.

Sobre os arrumadores, o estivador Maromba conta como o Sindicato dos

arrumadores se tornou a estiva de minérios, também chamada de a estivinha.

A estivinha era sindicato dos estivadores em minérios. Entdo era outro
sindicato, ndo era sindicato de arrumador, era outro sindicato. Essa
estivinha, ela era pequena mesmo, s6 trabalhava em fertilizantes, que é
minério, sal e carvao, era isso que trabalhava a estivinha. Entdo eles eram
sécios da estivinha, e bagrinhos dentro do sindicato dos estivadores, entéo
por isso existia a estiva grande pelo sindicato dos estivadores, e a estiva
menor, que era bem sindicalizada, tal e tal. Bem, como é que o arrumador

172 DELEGACIA do Trabalho Maritimo no Rio Grande do Sul. Portaria n° 22, de 20 de julho de 1988.
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se tornou estivinha? E isto por volta de 1950. A estivinha toda entrando de
sécia na estiva grande e abandonando a estivinha. Quem era da forga
suplementar da estivinha eram os arrumadores, eles foram se adonando
deste trabalho da estivinha, que é a estiva de minério. Bom, o que
aconteceu em 1953, quase todas as estivas do Brasil encamparam a
estivinha, a estiva de minério. Hoje em todas as bandeiras do sindicato do
Brasil, ndo é mais sindicato dos estivadores e sim sindicato dos estivadores
e trabalhadores em estiva de minérios, porque em 1953 eles encamparam a
estivinha.

Na realidade, o sindicato dos arrumadores, denomina¢édo que foi assumida a
partir de 1954, por forca da Lei n°® 2.196, tornou-se a forca supletiva nos portos, e, no
caso do porto de Porto Alegre, também se tornaram bagrinhos no sindicato dos
estivadores; muitos, entdo, tornaram-se estivadores, por forca de lei, através de
processos trabalhistas movidos contra o sindicato com o objetivo de se tornarem

associados.

Jodo Ferreira trabalhou com as maquinas do porto por um longo periodo,
desde 0s anos sessenta, pois, de 1961 até 1976, foi motorista, quando foi nomeado
ajudante de encarregado da garagem e, ap0s, passou a ser encarregado da
garagem do porto até 1991, quando, entdo, se aposentou. O entrevistado recorda
como era o carregamento das mercadorias e a fungcdo do motorista, ou operador de
maquinas, duas funcdes de funcionarios do DEPRC; enquanto o trabalhador da
capatazia lingava e deslingava (amarrava ou desamarrava) a carga que vinha do
guindaste, “a nossa competéncia era chegar com a maquina [...] botava os sacos ali
e jaia pronto, entdo chegava ali com a maquina, pegava ali e largava la, o outro la, o
portuario [da capatazia] do sindicato ainda tava no guincho, e l1& dentro do poréo
tinha a estiva”.

Os vigias portuarios organizaram o seu sindicato, em 1958, congregando 0s
trabalhadores de Porto Alegre, Pelotas e Rio Grande. Diego Vivian (2007) faz uma
analise das “transgressdes legais efetivadas por obreiros da orla no ambiente de
trabalho” e do processo e da relagcdo com a formacdo da categoria profissional dos
vigias portuarios. Para o autor, sdo os trabalhadores, cujas tarefas “estavam

diretamente ligadas as atividades de controle da entrada e saida de pessoas nas
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embarcacdes que circulavam pelos portos” de Rio Grande e Porto Alegre, que

“fiscalizavam a movimentacdo de mercadorias”.*"®

Na década de 1960, com a legalizacdo da profissdo dos consertadores, que
faziam o trabalho de reparo de avarias em cargas de diferentes volumes, peso e
forma, ocorreu a organizacao do Sindicato dos Consertadores do Rio Grande do Sul,

que congregava os trabalhadores do porto de Porto Alegre, Rio Grande e Pelotas.

Com relacdo ao trabalhador vigia portuario, foi regulamentado, que para a
navegacao de longo curso, conforme a Lei n° 5.480/68""*, “o servico de vigilancia em
navios, por vigias portuarios matriculados nas DTM, de preferéncia sindicalizados,
sera obrigatério, na navegacdo de longo curso, mas a critério da Comissédo de
Marinha Mercante, na navegacéo de cabotagem”.'’® Saliente-se que a navegac&o
de longo curso no porto de Porto Alegre vinha decrescendo no final dos anos setenta
e nos oitenta; essa categoria de trabalhadores, nesse periodo, teve pouca insercéo

em Porto Alegre, mas, em Rio Grande, mantinha um sindicato atuante.

Também o trabalho para os consertadores de carga e descarga de Porto
Alegre vinha decrescendo, tanto que o numero de trabalhadores associados ao
sindicato, em Porto Alegre era bastante reduzido nos anos oitenta. Em 1988, o
Capitdo dos Portos, Comandante da Delegacia do Trabalho Maritimo no Rio Grande
do Sul, declarou o niumero desses trabalhadores e justificou que, devido ao nimero
reduzido na movimentagdo da carga, mantinha o mesmo numero de 1987,
permanecendo “em 2 (dois) o numero de componentes do quadro rodiziario do
Sindicato dos Consertadores de Carga e Descarga nos Portos do Estado do Rio

Grande do Sul, para porto de Porto Alegre”."®

O entrevistado Jorge Paiva conta como o trabalho era realizado: “naquela

volta ali, muito vivi dali, ali eu conheci na parte de terra do negdcio”; quando

7% VIVIAN, Diego. Comentarios sobre transgressdes legais efetivadas por trabalhadores portuarios e

0 processo de formacado da categoria profissional dos vigias de embarcacdes no interior da divisdo do
trabalho nos portos de Porto Alegre/RS e Rio Grande/RS entre os anos 1950 e 1960. In: IV Jornadas
do GT Mundos do Trabalho - RS, Pelotas, 08 a 11 de outubro de 2007.

" D4 outra redacdo ao Art. 17 do Decreto-Lei 5/66.

7> BRASIL. Lei n° 5.480, de 10 de agosto de 1968. Revoga o Decreto-lei n° 127 de 31 de janeiro de
1967, revoga e altera a redagéo de dispositivos do Decreto-lei n® 5, de 4 de abril de 1966, e da outras
providéncias. Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Leis/1950-1969/L5480.htm, acesso
em 18.07.2007. Art. 2°

78 DTM. Portaria n° 20, de 20 de julho de 1988.
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menciona a parte de terra, esta se referindo ao trabalho dos arrumadores, pois,
como forca supletiva, “fazia as duas partes, trabalhava as vezes nos arrumadores e
as vezes na estiva. Fazia os dois, ndo era sé eu, o outro pessoal fazia a mesma
coisa’. Mas, continua o entrevistado, “a parte dentro do armazém so6 podia trabalhar

0s arrumadores”.

No final dos anos setenta, a administracao portuaria em Porto Alegre, atraves
do DEPRC, decidiu ndo abrir mais concurso, parou de contratar funcionarios e
comecou a utilizar os trabalhadores do Sindicato dos Arrumadores de Porto Alegre,
considerada forca supletiva. Inicialmente, essa méo-de-obra era usada para o
trabalho na parte de terra do porto, substituindo a capatazia, mas, com o tempo e
com as necessidades, expandiu-se essa contratacdo, e, como ndo havia
funcionarios para a administracdo e servicos burocraticos, intensificou-se e
aumentou a solicitagdo de arrumadores. Inclusive, nos anos oitenta, comegaram a
solicitar trabalhadoras ao Sindicato dos Arrumadores, inicialmente para fazer a
limpeza, cafezinho etc., mas, devido a falta de pessoal, essas arrumadoras
passaram a trabalhar também na parte burocratica. A medida que o pessoal ia se
aposentando ou licenciando-se ou mesmo entrando em férias, colocavam-se 0s

trabalhadores e trabalhadoras da forca supletiva nos servicos do DEPRC.

Eram diversas as categorias de trabalhadores avulsos e subordinados que
trabalhavam no porto de Porto Alegre. Os trabalhadores subordinados, funcionarios
do DEPRC, trabalhavam em operacdes administrativas e movimentagdo no porto:

verificacdo, conferéncia, armazenagem interna e externa.

As categorias de trabalhadores avulsos que trabalhavam no porto de Porto
Alegre eram os estivadores, os portuarios da capatazia, os conferentes de carga e
descarga, os arrumadores, 0s consertadores de carga e descarga, os trabalhadores
do bloco e os vigias portuarios (ver imagens 12 e 13). Todos os trabalhadores
avulsos eram organizados em sindicatos, a exce¢ao dos Trabalhadores do Bloco,
que chegaram a ter, nos anos oitenta, uma Associacdo dos Trabalhadores.
Conforme Geraldo da Silveira (entrevista ao autor, em 10.06.2008), “0 ‘Muito

Grau*”’

se dizia presidente do bloco. [...] vai pintar o navio, traz o bloco [...] vai
limpar o navio, traz o bloco [...] mas dizer que o bloco tinha uma sede, isso nao, o

arrumador tinha, o consertador tinha, o conferente”.

7 Alcunha do lider da associacéo dos trabalhadores do bloco de Porto Alegre.



108

Os arrumadores de carga e descarga (ver imagens 12 e 13), considerados
“forca supletiva do trabalho do porto”, que trabalhavam como bagrinhos ou quadro
extra dos estivadores, respondiam a chamadas quando sobrava servico e também
exerciam atividades nos armazéns, quando requisitados pela administracdo do porto
ou por empresas. Portanto, todos os sindicatos tinham o quadro-extra ou bagrinhos,
gue era composto por aqueles trabalhadores aspirantes a ingressarem no quadro do
sindicato. Esses trabalhadores pegavam 0s servicos mais pesados e menos
rendosos, porque os trabalhadores do quadro tinham prioridade para responder a
chamada.

A forma de insercdo no trabalho dos arrumadores era semelhante a dos
estivadores; o ponto dos arrumadores era no Armazém A2. Porém, como o sindicato
dos arrumadores trabalhava em servicos de carga e descarga em empresas fora do
porto (no comércio armazenador), os trabalhadores que se inseriam nesses
trabalhos iam ao sindicato e de la a empresa e, quando era um trabalho com maior
tempo, iam diretamente a empresa, e acabavam indo ao sindicato apenas para
receber. Jorge Paiva conta como era esse processo quando trabalhou no DEAL,
“tinha que pegar pelo sindicato, ja tinha acertado o papel direitinho, e nds ia para la
[no DEAL] pegar”. No entanto, a maioria dos trabalhadores associados ou bagrinhos
do sindicato trabalhavam na parte de terra, na capatazia e nos armazéns e na parte
de mar, na estivagem de mercadorias nos navios. Geraldo da Silveira resume bem
essa relacdo que existia de busca por trabalho, quando ainda ndo eram socios de
nenhum sindicato, ou mesmo quando o trabalho estava escasseando, “vou no
consertador, ndo deu, o consertador tem o pessoal deles certinho. Vou no
arrumador, ndo deu, opa! Olha esse navio ali, como € que ta? [...] chega um

caminhdo, olha precisa de uma mao-de-obra, ndo tem ninguém disponivel...”

Quanto a contratacdo do servico de estiva, funcionava da seguinte forma:
qgquando chegava o0 navio, 0 pratico ia até os sindicatos e solicitava os ternos
necessarios, de acordo com tabela determinada pela SUMANAM ou aprovada em
dissidio coletivo'’®, a carga, a mercadoria, as necessidades e os interesses dos
armadores com relacdo a demora ou abreviacdo do tempo da embarcac&o no porto.

O sindicato fazia a escalacdo das chefias e dos ternos para a execucao do trabalho.

8 Os dissidios eram acordos realizados entre os sindicatos dos trabalhadores, representado pelas

federacdes e os sindicatos dos armadores intermediados pela SUNAMAM.
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Dois dias depois do servico realizado, os sindicatos recebiam dos armadores o0s
ordenados referentes a producédo dos trabalhadores, bem como todos os direitos
trabalhistas. Os sindicatos recebiam das empresas por tonelagem ou cubagem e
repassavam a producdo diaria dos trabalhadores, conforme a produc¢éo do terno, e
recolhiam os direitos trabalhistas.

IMAGEM 12
TRABALHADORES EM OPERAGAO
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Fonte: Fonte: http://www.producao.ufrgs.br/arquivos/disciplinas/411 portos iii.pdf, modificacdo e montagem
do autor.

IMAGEM 13
TRABALHADORES DO PORTO
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ARRUMADORES

FORCA SUPLETIVA

CONFERENTE_Q.‘.‘V

VIGIAS
PORTUARIOS

l [ “ B

Fonte: imagens do acervo da biblioteca do Porto de Porto Alegre, montagem do autor.

FUNCIONARIOS SUBORDINADOS AO
DEPRC

PORTUARIOS DA CAPATAZIA
MOTORISTAS
ADMINISTRACAO
VERIFICACAO
CONFERENCIA
ARMAZENAGEM INTERNA E
EXTERNA.

TRABALHADORES AVULSOS

ESTIVADORES => Trabalhavam dentro do navio. Faziam as
seguintes  func¢des: Fiscal Geral, Contramestre Geral,
Contramestre de Pordo, Sinaleiro, trabalhadores de poréo
formando um terno em cada porao.

CONFERENTES => Chefe, Ajudante, de Porta ou Lingada e de
Rendicéo, de Manifesto, Balanga ou Avaria.

CONSERTADORES => Conserto de avarias dentro do navio, na
orla e nos armazéns.

VIGIAS PORTUARIOS => Cuidavam das mercadorias nas
embarca¢gBes ancoradas no porto, eram mais solicitados em
cargas de longo curso.

ARRUMADORES => Forga supletiva dos portuarios e da estiva,
trabalhavam nos armazéns e em carga e descarga no entorno do
porto.

TRABALHADORES DO BLOCO => Trabalhavam em servigos de
limpeza, batecdo de ferrugem e pintura de embarcagoes.

PORTUARIOS DA CAPATAZIA => Trabalhavam lingando e deslingando mercadorias na orla portuaria e como

Guindasteiro.

No auge da utilizagdo do porto de Porto Alegre, os trabalhadores eram

mobilizados em sua forca total, para movimentacdo, armazenagem, carga e

descarga das mercadorias que passavam pelo porto, vindo e indo a diversos lugares

do pais e do mundo.

Com relacdo aos sindicatos, era inegavel a importancia e a necessidade da

maquina administrativa para gerenciar a instituicdo, porém, nos sindicatos de
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trabalhadores avulsos, o aspecto administrativo ganhou atencdo especial,
principalmente no que dizia respeito ao gerenciamento do trabalho, todavia,
diferenciava-se de uma empresa, porque se tratava de uma instituicdo que se inseria
no trabalho, e que se configurava como representagéo dos trabalhadores em relacao
ao patrdo e ao Estado. Por isso, os sindicatos de trabalhadores avulsos possuiam a
peculiaridade de organizar o trabalho e os trabalhadores e de coordenar de maneira
pactuada as suas relacdes. Em funcéo da closed shop'’®, faziam os gerenciamentos
financeiros, sociais e politicos de uma instituicAo que, a0 mesmo tempo, era
trabalhista e empresarial, e, por isso, além da diretoria, 0os sindicatos possuiam todo

um corpo administrativo com funcionarios e com um sistema contabil.

Além dos trés representantes dos trabalhadores que compunham a diretoria
(Presidente, Secretario e Tesoureiro, cada um com seus respectivos suplentes) os
sindicatos de avulsos tinham um Fiscal Geral, que era o vice-presidente ou outro
trabalhador designado pela Assembleia Geral; esse trabalhador tinha como funcéo
realizar a distribuicdo da escala de servico e, conforme o nimero de socios do

sindicato, ele tinha um auxiliar.

Maromba, que foi vice-presidente do Sindicato dos Estivadores e que tinha a
incumbéncia de fazer a escala de servico, conta como era realizada a distribuicao,

que dependia da qualidade da carga. Diz o entrevistado:

séo cinco escalas até chegar no granel, e mais uma que, a gente diz, vai de
qualquer jeito. E quando da sé a diaria [...] as chamadas ricas, por exemplo,
bobina de papel, [...] um trabalho que da uma remuneracdo maior; entéo,
tendo uma chamada, se diz: essa é estrangeira. Outra, parecida, bobina de
aco, um pouco menor a tarifa, sai na [...] nacional. Outra de remuneracao
menor, a vista.

Quanto ao horério das chamadas, em geral, eram realizadas trés por dia,
como relata Jorge Paiva: “tem chamada as sete, tem chamada a meia hora, depois
tem de noite, seis e meia, quinze pra sete”. Mas, quando tivesse servi¢co, poderia ter
mais horarios de chamadas. O ponto de chamada da estiva ficava na frente da

antiga sede, onde atualmente € a DRT, mas chegou a ter, nos anos sessenta e

179 Controle do mercado de trabalho e autogestdo do trabalho.
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setenta, dois pontos de chamada, com outro no cais Navegantes, que O0s

trabalhadores denominaram de coreia.®

J4 a chamada dos conferentes era diferente, até porque o numero de
trabalhadores era bem menor; reuniam-se trés vezes ao dia e faziam a distribuicéo
do servigo conforme o rodizio e praticavam o rodizio, também no caso das chefias;

além disso, faziam a escalacéo por ganho.

A prética de fazer o rodizio na distribuicdo do trabalho mais a escalagéao por
ganho funcionou a partir de 1964, e o sindicato controlava os ganhos de cada
trabalhador do quadro por meio de uma planilha, fazendo a distribuicdo de forma
que cada um passasse por todos os tipos de escalas (Chefias, Majoradas, Porta,
Lingada e Rendi¢cdo) havendo um numero especifico de escalacdo. Esse sistema
dava uma igualdade no salario final de todos os trabalhadores do quadro, a excecao
daqueles do quadro-extra.*®*

Quanto a organizacado das chamadas, na estiva, primeiro eram escolhidas as
chefias, e, depois, os trabalhadores bracais. Conforme Maromba, “as chamadas de

7z

estiva sdo: primeiro era o contramestre geral, que € 0 capataz, contramestre de

pordo, que é contramestre, [...] depois, os trabalhadores de guindaste®

, operador
de empilhadeira, trabalhador de pordo, trabalho bracal’. Quanto as chefias, s6
mudava o numero do contramestre de pordo, porque dependia de em quantos
pordes do navio teriam que trabalhar, j& que era um contramestre para cada porao.
Havia mais os trabalhadores do guincho; sdo dois guincheiros, porque “ndo pode
estar cansado no guincho, tem que ter responsabilidade, tanto com o trabalhador
que esta no pordo quanto com a carga; entdo, sado dois e eles fazem rodizio, duas
horas pra cada um, vai |4, descansa, toma uma &gua, volta”. E acrescenta: “o
sinaleiro € o que faz o sinal pra o guincheiro, porgue o guincheiro, na maioria das
vezes, ndo enxerga o pordo do navio; entdo, tem o camarada que faz o sinal:

183

também sédo dois”. O sinaleiro™°, também chamado de portald, era o estivador que

180 Segundo ponto de chamada da estiva e tem o sentido de espago popular. Refere-se ao local onde

eram selecionados os trabalhadores que sobravam do ponto 01 no cais Maua.
181 \/oltaremos a esse assunto no proximo capitulo.

82 Quanto ao operador de guindaste, quando o navio tinha guindaste de bordo, quem operava era o

estivador, mas, quando era guindaste de terra, era o portuario. Havia também os “paus de carga” ou
guinchos de bordo, quem operava era o estivador.

'8 O sinaleiro ou portald era os olhos do guindasteiro, e, conforme Jorge Paiva (20.02.2008), “era o

estivador que trabalhava dentro do navio para fazer o sinal para o guindasteiro descer a cacamba do



113

fazia a comunicacdo entre o pordao e o guindasteiro e o guincheiro. O guindasteiro
trabalhava no lado de fora do navio e pertencia a capatazia do porto, mas, quando a

bordo, nos guindastes da embarcacéo, era estivador.

Os entrevistados apresentam alguns exemplos de cargas e de como ocorria a
demanda por trabalhador no sindicato da estiva. Geraldo da Silveira cita 0 exemplo
da carga de uréia e adubo: “uréia ensacada eram 2 homens, isto €, 8 homens de 2 a
2; 0 adubo a pa: vai sair dois ternos para o adubo”, na chefia: “contramestre geral,
contramestre pordo 1 (o fiscal 1), contramestre pordo 2 (fiscal 2) e demais
contramestres; Pedo, bico da pa, 9 homens para baixo, 2 para cima e 2 homens de
limpeza”. Acaba ratificando, que, quando o trabalho era “no bico da pa, a limpeza
nao era obrigatéria, mas, quando era automatizada, precisava do pessoal de
limpeza”. Maromba cita um exemplo de cargas de trigo, sacaria, contéiner e
fertilizantes: para o trigo, 4 homens no terno — “as vezes, era mais —, 2
guindasteiros, 2 sinaleiros ou portalo (rodizio)”; para sacaria, 8 homens; para a de

contéiner, 4; para a de fertilizantes: 5 homens.

Geraldo da Silveira, ao falar da organizacao do trabalho, comenta sobre os
bagrinhos, que também tinham seu nimero de chamada: “o estivador sindicalizado
ou socio, a carteira era branca e o quadro extra ou bagrinho, a carteira era amarela”.
Mas, para responder a chamada, esperavam os sindicalizados serem chamados e,
quando sobrava servico, eles trabalhavam. Da mesma forma como o0s
sindicalizados, os bagrinhos também tinham uma pedra, isto €, conforme relato de
Geraldo da Silveira, quando era do quadro-extra, assim “como o estivador
sindicalizado tinha o quadro de chamada, a gente tinha o quadro de chamada”. As
diferencas eram na forma de ganho e na forma da chamada, pois, completa o
entrevistado, “0 nosso quadro de chamada era unico; se nos féssemos trabalhar no
sal, no adubo, sacaria de arroz, farelo, qualquer trabalho que nos

desempenhassemos, a chamada era Unica”.

Segundo Maromba, o Sindicato tinha que ter um numero grande de

funcionarios para fazer funcionar a maquina administrativa; por isso, lembra o

guindaste, para poder carregar, porque ja estava pronta a cacamba”. Para ser sinaleiro, tinha que
conhecer os sinais que eram realizados, ja tinha uma responsabilidade redobrada e passava por
curso na Capitania dos portos. Geraldo Mello da Silveira resume essa responsabilidade, ao dizer que,
para ser “sinaleiro, dependia muito do individuo: da vontade, do interesse, dedicacéo, respeito com 0s
companheiros que estéo la embaixo no poréo”.
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entrevistado, ainda nos anos oitenta, somente na secretaria do sindicato, havia doze
funcionarios, “entre mocas e rapazes, pra dar conta, pois se fazia o servico de 13°,
férias, [...] abono familia, [...] fundo de garantia. Quanto ao fundo [de garantia],
depositava direto, mas tinha que fazer a relacdo do ganho individual de cada um e

mandar para o banco, o INSS também”.

O que caracteriza as categorias avulsas, além do fato de trabalharem para
diversas empresas, especialmente nos portos, € a dependéncia da movimentacéo
de navios e mercadorias no porto para inserirem-se no trabalho; por isso, os
sindicatos que o0s representavam acabaram constituindo dois quadros: o dos
associados e do quadro-extra, também chamados bagrinhos. Foi, entéo,
estabelecido pela Capitania dos Portos um limite de associados de acordo com a
movimentacdo no porto, ficando, os outros, esporadicos, por isso, legalmente
chamados de “for¢a suplementar”. Dessa forma, os sindicatos dos trabalhadores dos
portos se formaram e constituiram um sistema de organizacédo do trabalho a partir

das peculiaridades que assumiam nos portos e embarcadouros.

Eric Hobsbawm (1981) explica como surgiu na Inglaterra o que denomina de
restricionismo e casualismo, mas também explica como os trabalhadores se
posicionaram em defesa desse sistema em oposicdo a possibilidade de trabalho
como empregado. O historiador inglés, ao analisar os trabalhadores do porto quando
da organizacdo dos sindicatos de estivadores, especialmente na Inglaterra,
evidencia a ocorréncia de trés problemas para quem pretendeu organizar o sindicato
nas docas. “O primeiro era normal do sindicato de oficio: estabelecer e manter
restricdo na entrada para o oficio”.’®* Dessa forma, deu-se a restricdo para o
ingresso, pois as “organizacbes de estivadores de oficio os estabeleceram
rapidamente e asseguraram todas as vantagens da restricdo, reconhecimento e

profisséo fechada que eles nunca mais iriam perder depois”.*®°

O segundo problema, o dos nao-habilitados, que para Hobsbawm (1981, p.
214), “ndo pode ser resolvido pelo restricionismo antiquado”, pois, apesar de 0s
economistas terem apontado “a ineficiéncia desconcertante do sistema de mao-de-

obra casual”, e também de que “alguns lideres sindicais pudessem ter apreciado as

1% HOBSBAWNM, op. cit., 1981, p. 213.
% bid., p. 214.
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vantagens da descasualizagcdo de um ponto de vista de barganha” houve forte
oposicao, porque, explica Hobsbawm, “uma coisa era impedir novos homens de
entrar para a profissao; outra completamente diferente era lancar Bill e Jack (e talvez
a si mesmo) no olho da rua. Uma coisa era conseguir trabalho mais ou menos
regular’, mas outra, bem diferente, era perder a preferéncia, ou “se tornar uma
‘preferéncia B’ permanente, condenado a trabalho menos regular e a menos
dinheiro”. Porém o que destaca Eric Hobsbawm (1981, p. 214) é que, quanto “mais
pobre e casual o estivador, mais se apegava ele a justica grosseira do casualismo,
mesmo que esta fosse apenas a justica da loteria, na qual qualquer um podia tirar o
namero da sorte”. Logo, podemos dizer que duas coisas pesavam nessas escolhas:
a liberdade de escolher o dia em que iria trabalhar e o risco de nao obter trabalho,

como o préprio Hobsbawm relaciona anteriormente.

Um terceiro problema apontado por Hobsbawm (1981, p. 215) era o de “como
impedir as secoes ‘fortes’ de organizarem seus préprios sindicatos de quase-oficios,
deixando os ‘fracos’ a mercé do mercado, ou, falhando isto, como garantir a

coordenacao mais eficaz entre os varios tipos de sindicatos”.

No caso do Brasil, na formac&o dos sindicatos de trabalhadores dos portos
brasileiros, no inicio do século XX, alguns aspectos do restricionismo e do
casualismo foram aqui implementados. Fernando Teixeira da Silva (2003, p. 170) diz
que as caracteristicas de diversos portos brasileiros era a “dispersdo fisica e
institucional de suas unidades”, sem existir uma centralizacdo mediante um Unico
orgado que coordenasse todas as atividades, pelas dificuldades encontradas em
formar “um quadro de trabalhadores permanente”. Dessa forma, cada grupo
especifico de trabalhador formava o seu sindicato isolado. “A independéncia de cada
um deles na fixagao de diferentes normas de contratagdo dificultava a existéncia de
acordos unificados para limitar a concorréncia entre trabalhadores e criar

solidariedade contra os patroes”.

Além disso, os armadores, para aumentar seus lucros, buscavam
concorréncia entre os grupos de trabalhadores, que, na maioria das vezes, ficavam
nas maos de empreiteiros, que competiam entre si, diminuindo salarios e
aumentando a exploracdo da mao-de-obra. No entanto, segundo Silva (2003, p.
171), “as atividades realizadas em ternos permitiam contatos e conversas regulares

entre seus componentes, possibilitando a resisténcia a exploracdo e aos caprichos
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dos contramestres”. Como a preocupacao dos armadores sempre foi a permanéncia
dos navios no cais, os estivadores tinham uma arma poderosa, que era a
paralisacdo e a reducdo do trabalho, e souberam aproveitar-se disso e forcar
negociagdes. Todavia, a preocupacao com o tempo parado e as taticas de lutas dos
estivadores fazia que os armadores aumentassem a jornada de trabalho
ultrapassando o limite regulamentar, o que gerava extraordinarios para 0s
trabalhadores. Portanto, essa tatica dos trabalhadores era mais eficiente do que

grandes paralisacoes.

Quanto as formas de contratacdo no porto de Porto Alegre, na década de
1930, segundo Silva (2003, p. 170), a empresa armadora Lloyd Brasileiro contratava
“por intermédio de sua agéncia no Porto, estivadores mensalistas e diaristas
engajados, quando necessarios”, a chamada “estiva direta”. As empresas armadoras
Companhia Nacional de Navegacao Costeira, Lloyd Nacional S.A., Companhia de
Comeércio e Navegacao e Companhia Carbonifera Sul Rio-Grandense “tinham sua
estiva contratada por empreiteiros que se obrigavam a agir como contratantes de
mao-de-obra, pagando as despesas relativas a taxas portuarias e eventuais

avarias”.

O processo de instituicdo da closed shop, conquistado pelos trabalhadores da
estiva de Santos, nos anos 1930, descrita e analisada por Silva (2003), deixou as
marcas na histéria da categoria de estivadores nos anos posteriores. Apesar de o
Rio de Janeiro ter conquistado o controle do trabalho anterior a Santos, o peculiar no
porto santista é o fato de ter sido uma disputa com uma companhia que ja dominava
a contratacao e a realizacédo dos servi¢cos de carga e descarga no porto, bem como
a sua administracdo, a Companhia Docas de Santos. Essa empresa, inclusive, fazia
um jogo politico e de interesse quando ocorriam greves no porto. Dessa forma, os
estivadores obtiveram ganhos politicos consideraveis e souberam jogar com a forca
do Estado e de seu discurso de compromissos entre as classes e conseguiram, de
certa forma, transformar em lei suas reivindicagdes e conquistas, universalizando-as,

|186

dessa forma, a todos os outros portos organizados do Brasil™™”, ndo descartando,

também, a contribuicdo dos trabalhadores dos outros portos brasileiros.

1% Em 1919, foi criada a Unido dos Operarios Estivadores de Porto Alegre, uma sucursal do Rio de

Janeiro, porém, nos anos trinta, tornou-se Sindicato dos Estivadores de Porto Alegre.
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Para Ingrid Sarti (1981, p. 37), o Estado exerceu um controle sobre o
sindicato estivador, “de forma umbilical através de uma cuidadosa legislacdo que Ihe
dedica trinta capitulos”. Por outro lado, Fernando da Silva (2003) propde outra
leitura, a de que a legislacdo que acabou gerando a CLT é fruto de lutas e disputas
e, em grande parte, “da condensacédo de uma longa historia de lutas dos estivadores
e de conquistas alcancadas antes mesmo de sua formulacdo”. Ao longo do tempo,
os trabalhadores dos diversos portos foram se apropriando desses discursos
legislativos e, juntamente com as suas lutas locais, fizeram valer os seus direitos,
mantendo a exclusividade na contratacdo do trabalho de estiva por meio do

sindicato.

Por conseguinte, o sindicato simbolizava para o trabalhador muito mais do
que a representatividade perante os patrdes. Era a organizacdo do trabalho, a
possibilidade de trabalhar, mas também o alvo mais préximo de reclamacédo e
didlogo. Para muitos, era o intermediador, o elo de reconhecimento perante a
comunidade em geral, mas, sobretudo, o referencial de manutencdo dos costumes,
dos rituais, da unido e do respeito entre os trabalhadores, o representante, o
referendador. Finalmente, o sindicato era o executor das relagées de poder entre 0s

associados, o quadro-extra e os outros trabalhadores avulsos.

Pode-se dizer que cada um dos sindicatos de avulsos tinha estrutura e
organizacdo diferente, adotada pela experiéncia de cada categoria, que o fundou,
mas ambos tinham, para os trabalhadores, as finalidades descritas anteriormente.

Para alguns trabalhadores, o sindicato representa uma referéncia nas suas
vidas, e, quando falam sobre isso, sentem-se realizados e agentes da historia do
sindicato e da categoria. Geraldo da Silveira € um exemplo: em sua entrevista estdo
presentes referéncias muito fortes ao Sindicato dos Estivadores. Diz ele: “me

orgulho muito por ter prestado minha pequena contribuicdo para este sindicato”.

Maromba, que atualmente representa o sindicato de Porto Alegre no
movimento sindical da estiva no Brasil, demonstra muita dedicacao a estiva, que, em
sua fala, acaba se confundindo com o sindicato de estiva. Associa-a com as
relacbes familiares: “¢ uma segunda familia mesmo, diferentemente dos outros
trabalhos”. Reforcando a relacdo de irmandade, compara o colega de trabalho, o

estivador, a um irmao.
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Cumpre salientar que todos os trabalhadores do porto entrevistados
comparam o trabalho no porto com as relacfes familiares, talvez pela proximidade
gue passam a ter com os companheiros; com as relacdes de reciprocidade; com o
trabalho eminentemente coletivo, em que um precisa do outro; com 0 perigo, 0
trabalho pesado e a potencialidade da forca que gera uma grande aproximagao
entre esses trabalhadores; com as relacdes de brincadeira e liberdade que a
convivéncia e o tempo possibilitam e com as parcerias na hora do lazer e nos
espacos de sociabilidade. Tudo isso exerce um poder simbdlico que os

trabalhadores identificam e expressam como relagdes familiares.

Maromba fala em sentido mais universal em relacéo ao sindicato e a estiva e,
para ele, as relacdes familiares entre estivadores esta relacionada as lutas historicas
da estiva. Trés falas do entrevistado esclarecem essa no¢ao mais ampla: a primeira
delas compara a estiva com os vinculos familiares e de irmandade, em que ha
brigas, discordias, mas em que o tratamento continua sendo o de irmaos e, como tal,

merece atencao especial e apoio. Diz o entrevistado:

Na familia acontece isso, além de irmédos, brigam, ndo se falam mais,
aquela coisa toda, aqui funciona da mesma maneira. Tem briga feia, as
vezes até uma agresséo, coisa parecida, o pessoal fica sem conversar 2, 3
anos até se aposenta e nunca mais mantém relacdo com aquele
companheiro, mas ele continua sendo um irméo. E isso é sagrado, se sair
terra adentro, esse irméo, as vezes s0 ta brigado, ndo é inimigo, se ele tiver
com um problema ai na rua, jA pode saber eu [estivador] encosto nele e
pergunto qual é o problema ai companheiro. Ele ndo ta sozinho e isso é
uma verdade.

A representacéo que o entrevistado faz questéo de salientar sdo as relacoes
de companheirismo, cooperagdo e solidariedade, que as desavencas tornaram
distantes. As desavencas ocorriam por relacdes de trabalho, devido a disputas que
ocorriam e eram acirradas em momentos de escalacdo e até mesmo nas
assembléias, mas, muitas vezes, aconteciam pela proximidade demasiada: as
brincadeiras ficavam muito pesadas e levavam as brigas mais dificeis, ou o0s
apelidos, chacotas, saiam dos espacos do porto para outros lugares de sociabilidade

em que o trabalhador os identificava como provocacao, o que gerava brigas.

A segunda fala demonstra a concepg¢ao da estiva como paixao, representada
por aquelas pessoas com devidas condigdes de exercer outras profissdes, talvez até
mais bem remuneradas e com menor dispéndio de energia, mas que preferiam

manter-se trabalhando na estiva. Diz Maromba:
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Jodo Rocha era advogado, mas nunca exerceu advocacia [...] sempre foi
estivador [...], tem um grande indice de companheiros com doutorado
[bacharelado], advogados, administrador de empresas. Em Santa Vitoria,
um saiu [...], era advogado, fez concurso pra juiz, passou, e foi pra esse
outro lado; hoje ele esta com duas paix8es, mas, nas horas de folga ele
passa dentro do sindicato da estiva.

Na terceira fala, Maromba comeca o raciocinio sobre a localidade, mas depois
extrapola e passa a referendar os espacos de sociabilidade com a sociedade e as

lutas da estiva como um todo. Diz ele:

O que acontece ai eu ndo sei, mas a coisa funciona assim: nosso advogado
mesmo anda com a carteira de estivador. Ja tivemos um médico que
andava com a camiseta da estiva e com a carteira de estivador no bolso da
calca, na carteira; a coisa funciona mais ou menos assim. Por que essa
paixdo? Sabe. Pelas lutas, pelas glérias, algumas batalhas perdidas, mas
recuperando logo ali na frente.

O que simboliza essa fala € a experiéncia do trabalhador que se conecta as
lutas, as formas de leitura possiveis e & manutencdo da esperanca de unidos
fazerem a diferenca. Com essa forga aglutinadora que tem a estiva, o potencial de
luta, de mobilizacdo e de conquistas passa a ser o fundamento da existéncia do
sindicato, conectado as lutas nacionais e internacionais dos estivadores e de todos

os trabalhadores.

Geraldo da Silveira, que passou a ser estivador socio a partir de 1976, mas
que desde 1973, era do quadro-extra do sindicato, diz que o sistema da estiva era
muito rigido e que este impunha uma autoridade muito grande. Diz ele: “se tinha
muito respeito pelas leis, digamos assim, pela organizagcédo do sindicato; entdo era

um regime assim, meio, meio néo, Militar. Isso pode! Isso nao pode!”

Dessa forma, complementa Eduardo Rech, na época, era propria essa
hierarquizacao, até para garantir o respeito com relacdo aos trabalhadores. Diz ele:
“‘como tinha muito servico, entdo o presidente do sindicato exercia realmente o
poder. Se ele ndo brigasse muito com a patronal, o poder dele ficava muito maior, a

ponto de poder indicar o fulano para fazer as coisas”.

No entanto, o sindicato, como um 6rgdo democratico, possibilitava as
mudanc¢as, a maior democratizagdo; por mais que as administracdes fossem
autocraticas, houvesse interferéncia externa, problemas administrativos e com um
certo paternalismo, sem isonomia nas colocac¢des dos trabalhadores, como ocorreu

em alguns sindicatos, segundo Eduardo Rech, “houve Brasil afora muito abuso,
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muita sacanagem, de grupos que defendiam seus apaniguados, em detrimento dos
demais, mas havia sempre a possibilidade de, internamente, a assembléia bater em

cima; entdo havia uma vida maior”.

O sindicato dos estivadores também recolhia 8% do rendimento do
trabalhador, como taxa administrativa, conforme Maromba, “porque nosso slogan
era o seguinte: sindicato tem que ser forte [...] por a gente conviver esse tempo, todo
tempo junto, os caras vao se politizando e vao fazendo o sindicato de estiva, ai do
Brasil inteiro, um sindicato forte”. Para chegar a esse percentual, houve diversas
discussdes, uma delas iniciada em 1962, quando passaram a ser cobrados 5% de
mensalidade para os cofres do sindicato. Outra discussdao — que rendeu uma briga
ferrenha, inclusive judicial — acabou sendo levada a votacdo secreta conseguindo,
entdo, ser aprovada. O resultado foi, apos, encaminhado a Delegacia Regional do
Trabalho, nos seguintes termos:

O Presidente do Sind. dos Estivadores, no uso de suas atribuicbes e
valendo-se das prerrogativas inerentes do artigo n° 513, alinea “e”, art. 545
e 8§Unico, vem por este intermédio, comunicar-vos que, em reunido de Ass.
Geral Extraodrinaria realisada em data de 22 do corrente, conforme Edital
de publicacdo anexo, foi deliberado e aprovado em votacdo feita por
escrutineo secreto, o aumento da Taxa de Administracdo (DAS),
contribuicdo sindical, dos operarios estivadores, ficando estabelecido o
percentual de 8% [...], comunicamos mais que, esta deliberacdo ja foi
devidamente comunicada ao érgao associativo das Entidades e Empresas
de Navegacdo, para as finalidades de aplicacdo dos descontos em folhas
de pagamentos de remuneracdo dos operarios estivadores, sem
distin(;f?lo.187

Essas decisbes configuram a tentativa de manter a autonomia do sindicato,
apesar de todo o processo de cerceamento e regulacdo por parte das instituicoes
governamentais, porém, quanto as questbes administrativas e a inser¢cdo dos
trabalhadores, mantinham a closed shop e a estrutura organizativa. No entanto,
parece que as elites nunca aceitaram a ideia de operarios praticarem a auto-gestao,
de “operarios sem patrao”. A questdo fundamental, diziam, era a disciplina no
trabalho, a falta de regras e os privilégios concedidos ao sindicato. O “monopadlio”,
nas palavras de Eduardo Rech, “ndo era o monopodlio, porque, antes, quem devia

fazer a escalacéo e gerir toda a mao-de-obra era a Delegacia do Trabalho Maritimo,

87 SINDICATO DOS ESTIVADORES E DOS TRABALHADORES EM ESTIVA DE MINERIOS DE
PORTO ALEGRE. Ata da Assembleia Geral n°380, 17.08.1962. Nas préximas referéncias utilizarei
SINDICATO DOS ESTIVADORES.
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um orgdo da capitania, s6 que eles nunca fizeram isso e entregaram ao sindicato, e

o sindicato fazia”.

Apesar de, na legislacdo, ser responsabilidade das DTM a contratacdo e o
controle sobre a méo-de-obra e de as empresas pagarem e recolherem as leis
sociais, os sindicatos faziam todo esse trabalho, e, apesar das criticas e dos ataques
de todos os tipos, lutaram e mantiveram a closed shop até anos depois da Lei 8.630,
de 1993, e continuam lutando. Assim, como bem demonstrou Fernando Teixeira da
Silva, a estiva vem sobrevivendo e resistindo a todas as tempestades da historia:
primeiro, a da luta pela closed shop; depois, a da manutencéo e dos embates frente
aos governos populistas e ao crescimento da internacionalizagcdo da economia
brasileira. Logo, veio a tormenta desestabilizadora da ditadura militar; depois, vieram
os ventos do neoliberalismo “que, a todo transe, pretendem desregulamentar o setor
sob o argumento de que, no mundo capitalista, ndo passa de corporativo populismo
sustentar a antiga organizacdo de uma categoria que insiste em ‘viver sem

patroes™. 8

Uma das lutas dos trabalhadores ao longo dos anos analisados foi pela
sobrevivéncia como categorias de trabalhadores avulsos, e também enquanto
trabalhadores com direito a administracao do trabalho e a insercao de trabalhadores
nos portos organizados do Brasil, sem a necessidade de se submeterem a um

patrao.

Antes do golpe militar de 1964, uma das caracteristicas das categorias dos
trabalhadores do porto de Porto Alegre, mais amplamente e especialmente o0s
estivadores, era seu forte teor de disputa e negociacdo, embates e solidariedade de
classe. Verificando as atas das reunides e assembleias gerais realizadas pela estiva
e pelos conferentes, observamos que, na estiva, eram realizadas, em média, duas
assembleias por més, e houve meses do ano de 1963 em que foram realizadas
quatro assembleias, cujas discussdes se prolongavam o dia todo, com breves

pausas para o0 almoco, retornando apds a distribuicdo do servico a tarde.
Complementando essas informacdes, Edson de Mello'® relata sobre as

188 SILVA, op. cit., 2003, p. 437.

'8 DE MELLO, Edson Sarat. Entrevista Oral sobre os Trabalhadores do Porto de Porto Alegre.
Sapucaia do Sul, 25.03.2009. Todas as citacBes desta entrevista serdo indicadas no corpo do texto,
referenciada pelo nome Edson de Mello.
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paralisacdes - “de 64 pra tras, ndo me lembro, mas o0 meu pai sempre falava. Eram
aguelas paralisacdes”. Na verdade, eram paralisacdes de duas horas, doze horas,
um dia ou dois e as vezes greves mais prolongadas. E na época havia uma maior
solidariedade de classe, quando outros trabalhadores faziam paralisacbes a estiva
ajudava ou paralisava também, como relata o entrevistado: — “olha! Os estudantes
estdo conclamando a todos os sindicatos para se unirem a eles, a estiva estava
junto [...]. Os bancéarios estdo fazendo um movimento, a estiva estava junto,
apoiando. A estiva tinha muita forca...” Essa questao relatada pelo estivador, que, na
época, era somente filho de estivador, mas ouvia os relatos de seu pai, demonstra o
gue Fernando Teixeira da Silva (1995) concluiu: os trabalhadores do porto de Santos
possuiam uma cultura de solidariedade que os levava a ajudar tanto econdémica
quanto diretamente com paralisagbes a grupos de trabalhadores que viessem em

busca de apoio.

Um exemplo dessa solidariedade pode ser atestado por diversas atitudes dos
estivadores de Porto Alegre tomadas em Assembleias gerais, exemplificamos aqui
com dois momentos especiais. Um deles foi realizado na Assembleia dos
estivadores de Porto Alegre de 12 de margo de 1963, que deliberou “que fosse
enviado um auxilio de dez mil cruzeiros” ao MASTER (Movimentos dos Agricultores

Sem Terra).*®

Outro exemplo é o da decisdo da Assembleia geral extraordinaria realizada
em 19 de abril de 1963, quando, com a presenca de 503 associados, discutiu-se
sobre a situacdo do Instituto de Aposentadoria e Pensbes dos Empregados em
Transporte e Cargas (IAPETEC)*, que havia suspendido o pagamento dos inativos.
O sindicato estava tentando “entendimento com o Sr. Governador do Estado afora
reunido na Orla Maritima com Secretario do Trabalho e demais autoridades do
Estado™2. Na sequéncia, nessa assembleia, foi discutida a posicdo da diretoria e da
categoria em “cerrar fileiras em torno dos inativos do IAPETEC”, devido a “situacéo
de miséria que vivem alguns companheiros inativos”. Alguns estivadores falavam em

unir forgas, conclamar “aos companheiros para que ndo encarem prejuizos para que

1% SINDICATO DOS ESTIVADORES. Ata da Assembleia Geral n°391.

91 Os Estivadores se aposentavam pelo IAPETEC, que vivia um periodo de crise, por isso, ocorria a

mobilizacdo devido a atraso no pagamento dos trabalhadores bem como a defasagem em seus
beneficios.

92 |bid., n°394.
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em ultima analise pararmos o trabalho em sinal de protesto”: diversos estivadores

falaram conclamando a paralisacéo por uma, duas ou mais horas.**?

Esses dois exemplos citados anteriormente ilustram como eram as atividades
desenvolvidas pelo sindicato nos anos precedentes ao golpe militar e a cultura de
solidariedade — em cujas propostas veicula-se a liberacdo de dinheiro para o
Movimento dos agricultores sem terra — e de apoio dado aos estivadores inativos,
mas também a caracteristica de negociacao e disputa que estavam propondo. Era
parte de uma cultura de solidariedade, pois, nesses casos, poderiam nao se
envolver com tal situagdo. Por outro lado, a questdo dos aposentados também
possuia uma causa propria, pois, um dia, seriam aposentados e, com a situacdo do
IAPETEC, poderiam ter seus beneficios ameacados; portanto, justifica-se a op¢ao
por intermediar essas relagbes. A questdo da negociacdo e embate direto passa
pela busca de acordo e pela negociagcdo com o governo do Estado, mas, a0 mesmo
tempo, pela pressao, por isso, fazer uma paralisacdo para forcar a negociacéo e

advertir que existe mobilizacéo.

Esses exemplos ilustram também que, apesar do chamado “estado de
compromisso” e do “populismo”, desde Vargas até 1964, e da legislagdo autoritaria
de atrelamento dos Sindicatos ao Estado até recentemente, os trabalhadores
apropriaram-se dessas ideias de direitos, de democracia e do papel do trabalhador

na sociedade, na relagédo do compromisso dentro do pacto social.

Nos rumos tomados pelos trabalhadores nos anos posteriores a 1964, estao
presentes tanto as experiéncias dos anos precedentes quanto as leituras das suas
possibilidades, quando faziam uso de seus Sindicatos e Federagcfes para construir
sua Histéria, que é parte da conjuntura e do momento por que passavam. Dessa
forma, assumem e constroem caminhos que ndo sao previsiveis, mas que estado
marcados pelas relacbes que estabelecem com o Estado, com os empresarios do

setor do transporte e com a sociedade. Portanto, usam de suas experiéncias no

1% Com a palavra um estivador “que se possivel ainda hoje fazermos uma adverténcia, paralizando o

trabalho por uma hora, conclui reforcando as propostas anteriores, propondo para que se paralize 0s
trabalhos de acordo com a vontade da Diretoria”, com a palavra outro estivador, diz que esta
“solidario com a Diretoria e os oradores que o antecederem, conclamando ao plenaro para irem a
paralizacdo como Unica solucao” outro estivador propde “para que se pare o trabalho ainda hoje por 2
horas”, outra proposta ainda era de se tirasse “uma comissdo de inativos para irem ao Jornal Ultima
Hora”. Com a palavra outro estivador para dizer que era “solidario com a Diretoria e a os oradores
que o antecederam, conclamando ao plenario para irem a paralizagdo como Unica solucao”. Cf. Ibid.,
n°394.



124

trabalho, das relagbes com os irmdos e co-irméos'®, enfim dos costumes para
negociar real e simbolicamente com o Estado e os empresarios a manutencédo de
formas e costumes, enfrentando a mecanizacéo, as mudancas de gestao do porto e
da capitania, e as investidas dos empresérios. Segundo Fernando Teixeira da Silva
(1995, p. 216), “pode-se transformar acontecimento em forga catalisadora capaz de
aspirar todas as experiéncias precedentes e organiza-las racionalmente a partir de

um suposto fim ‘contido’ no processo historico”.

Com a ditadura militar, aos pouquinhos, os trabalhadores foram perdendo
espacos e essa € a percepcao dos trabalhadores que vivenciaram aquela época. O
estivador Osvaldo Silvino,*® por exemplo, relata que essa época, da ditadura,
“repercutiu muito sim, repercutiu e ainda tem outra coisa, nos sindicatos repercutiu
muito mais que demoliu com tudo que foi sindicato. Tirou a forga, [...] principalmente
0 NOSSO aqui, e tirou a mao-de-obra, tirou tudo”. Sobre o assunto, Maromba resume
a situacao da estiva no periodo da ditadura, ao dizer o seguinte: “indo... caminhando
de lado e olhando pra o chéo, era assim que os trabalhadores do porto andavam...”,
quer dizer que os trabalhadores procuravam contornar a situagdo, pois, para o
entrevistado, “foi um retrocesso para sindicatos e trabalhadores do Brasil inteiro,
mas a estiva aqui em Porto Alegre e alguns sindicatos ai, conseguiram de alguma

maneira reverter a situacao”.

O inicio do processo de perdas dos trabalhadores da estiva foi com a
intervencdo, em 1964, quando foi posta uma Junta Governativa pelo General
comandante do 3° Exército. Os Estatutos dos sindicatos de avulsos possibilitavam
um acerto interno acordado em assembleia; até chamar uma nova eleicéo, a direcao
seria assumida por uma junta governativa de trés associados, quando houvesse
problemas na diretoria que a justificasse. Portanto, como pretexto para a Junta
Governativa assumir a direcdo, a Delegacia Regional do Trabalho (DRT) néo aceitou
as contas da diretoria anterior e, segundo Maromba “foram chamados pelo general,
trés estivadores, na verdade chamaram um, e esse indicou os outros, que ficou por

qguase um ano, pra depois dar eleicéo”.

1% 0O termo irm&os é utilizado para denotar trabalhador da mesma categoria, € o0 termo co-irmao é

muito usado pelos trabalhadores para se referir aos trabalhadores de outras categorias.

1% SILVINO, Osvaldo da Silva. Entrevista Oral sobre os Frequentadores do Mercado.

Entrevistadora: Frinéia Zamin. Porto Alegre, Projeto Memorial do Mercado, 29.10.1992. Todas as
citacdes desta entrevista serdo indicadas no corpo do texto, referenciada pelo nome Osvaldo Silvino.
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O documento analisado, que nos da algumas pistas de como foi aquele
momento do sindicato e dos estivadores, € a Ata n° 410 da primeira Assembleia dos
Estivadores convocada pela junta governativa e realizada no dia 19 de junho de
1964, com presenca de 180 estivadores e a visita de representantes do Delegado da
DRT e do préprio Delegado, além de outras autoridades, além das entrevistas com
alguns estivadores. Portanto, essa Assembleia teve por objetivo dar ciéncia aos
associados do relatorio financeiro da gestdo 1962-1964, realizado pela Junta
Governativa, que denunciava 0s atos que supostamente haviam provocado a

intervencao.

Uma peculiaridade dessa Assembleia era a total transcricdo das falas dos
oradores, que talvez, tivesse a intencdo de encontrar algum posicionamento que
incriminasse o trabalhador. Na fala do representante da Delegacia Regional do
Trabalho, aparece uma passagem que demonstra a tensdo que a estiva viveu

naquele momento. Diz o representante:

com os estivadores ja tive participando de varios atos, varias reunides e,
gue sempre se buscou a solucédo para os problemas que os afligia e, que
sempre se buscou a tranquilidade e a paz para os mesmos, que ali estavam
naquele dia com o mesmo propdsito de sempre, de fazer o possivel para
gue a categoria tenha realmente 0 que merece, para que a categoria dos
estivadores pudesse construir a sua tranquilidade [...].196

Além da questdo da tensdo que esta presente na fala do representante do
Delegado, essa ata apresenta, também, a justificativa para a intervencédo além de
chamar a atencdo do plenario para a leitura e apresentacdo da junta governativa.*®’
Apos ter sido lido o relatorio financeiro da gestdo anterior, chegou o Delegado do
Trabalho que, inquirido sobre a possibilidade de conversar sobre as eleicbes no
sindicato logo, respondeu que todos deveriam fazer siléncio e restringir as
discussoes relacionadas na ordem do dia. Apds terem sido relatados os motivos da
intervencao, foram acusados os antigos diretores por realizarem despesas sem “0s

comprovantes original de pagamento, que na maioria era corrida de auto [...] sem

1% SINDICATO DOS ESTIVADORES. Ata da Assembleia Geral n° 410, 19.06.1964.

197 “convidou os presentes a assistir a Assembleia, com toda a atencdo para que vissem a

comunicacao que tinha a fazer a junta governativa”. lbid.
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gue 0 motorista assinasse o recibo e que o pagador das ditas corridas era quem

fazia um recibo e assinava, o que ndo comprovava [...] o referido pagamento”.*?®

Apesar de ter havido reacdes por parte dos trabalhadores, muitas abafadas,
silenciadas, pois muitos deles foram presos, somente alguns falaram na assembileia,
cuja caracteristica foi o0 esvaziamento, pois somente 180 trabalhadores
compareceram em um universo de setecentos. Porém, na fala de um estivador,
transcrita a seguir, € possivel pensar alguns elementos, conforme disse o

trabalhador.

Necessitamos fazer um exame na nossa consciéncia e ver se houve
descaso, se houve algo que ndo é compativel com os honorarios, se houve
excesso da diretoria passada, abusos de gastos, da confianca que a classe
Ihe depositou na méo, examinar se a junta estd também certa [...] para que
nés possamos examinar plenamente, se duas convicgdes, convicgles
estas, que nos ddo um exame perfeito da situacdo, por um lado uma
prestacdo de contas que nado é da sua Diretoria, e sim da que passou, por
outro lado, o critério da junta, se aqui com boa fé, se aqui o critério, se
realmente ndo injusticou ninguém e naturalmente nesta oportunidade, nés a
classe dos estivadores estamos aqui hoje para [...] tomar novos rumos e
para ver realmente esta convic¢cdo que esta se vendo [...] nés devemos
daqui para frente, tomar novos rumos, sermos mais precavidos e ndo usar
muito de bondade, porque o que os senhores, puderem constatar hoje aqui
determinadas facilidades, que foram dadas por nés mesmos, hoje € um
verdadeiro ‘puxdo de orelhas’ cLue nés estamos recebendo, ao ver o
relatorio, que a junta nos presta...l o

Nesse fragmento, podemos perceber alguns elementos, tanto latentes quanto
implicitos. Primeiro, ocorre um truncamento na fala, com repeticbes de diversas
expressdes, na tentativa de fazer um questionamento da veracidade daquelas
informacdes dadas pela junta governativa, que realizava uma analise acusatoria da
diretoria anterior; ha também uma demonstrada inseguranca com o uso de algumas
expressdes como “examinar plenamente”, “duas convicgbes”, “se”, “nao injusticou
ninguém”, o que denota também um ar de questionamento, colocando em duvida o
proprio relatorio da junta, mas também apontando para uma nova maneira de se
fazer tais acentos, tomando cuidado para as facilidades que se davam. No termo
“puxdo de orelha”, estd implicada a ideia de que também os trabalhadores devem
tomar para si a gestdo, pois também ai podera haver a possibilidade de intervengéo
aos diretores que participarem de tais situacdes fraudulentas. Entretanto, a

inseguranca deve-se a situacao do pais, as prisdbes que ocorreram, 0 que teria,

198 |bid.
19 |bid.
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também, diminuido o namero de participantes da assembleia, pois, segundo Edson
de Mello, como muitos dos estivadores tinham vinculacao partidaria, “cada um tinha
os seus partidos. O trabalhador sempre tinha seus partidos, sempre teve, como hoje
sempre vai ter”. Alguns foram presos e, conforme o entrevistado, “era uma faccéo
diferente, entdo quando veio a revolugdo eles também foram presos, muitos deles.
Ou se calavam, ficavam quietos, ndo comentavam e se comentavam [...] por isso
qgue deu a intervencdo em 64 no sindicato”. Como tinha uma quantidade grande de
trabalhadores, “o quadro era muito grande, e cada um tinha os seus partidos, o
partido comunista...” Mas essa questdo do ser comunista também foi usada para

calar os trabalhadores e suas reivindica¢cdes, conforme relata Osvaldo Silvino,

a gente ndo podia dizer nada, ndo podia falar nada, tudo que vocé falava,
vocé era comunista, tudo sé diziam que vocé era comunista, era a Quinta
Coluna, comunista, né? Isso ai é... Repercutiu mesmo e depois repercutiu
porque nao teve sentido né? N&o houve motivo, ndo houve nada s6 um
golpe, né? Sé um golpe né? Sé aquele golpe, s6. [...], trabalhador quando
se revoltou com aquela historia né? Nés tivemos aqui alguns companheiros,
que até uns apelido, neles de pistoleiro [...].

Porém, apds a situacdo se acomodar, os trabalhadores comecaram a
retornar; segundo Edson de Mello, “mas foi com muita cautela, porque tinha muita
escuta, isso foi de vagar, que foi todo o periodo militar, de 64 pra ca, até o

Figueiredo, s6 que o Figueiredo ja tinha largado tudo de méo ja, ele foi transicao”.

Na época da ditadura, especialmente no inicio, no Golpe de Estado de 1964,
Joao Ferreira conta que n&o houve reacgéo dos trabalhadores,

ali n&o teve, ndo, ali ndo tinha, nem tinha como. O exército mandava e nédo
pedia. E por outra, tinha um general, Bernardim ou Bernardini, parece que
era o nome dele, muito boa pessoa, pelo menos, nas vezes que eu
conversei com ele porque as vezes tinha reunido la e ele as vezes que eu
tive contato com ele era uma pessoa muito humanitéria. Claro, a situacao
era a situacao do pais, ndo adianta, por que ali tinha aquele que queria tudo
no “oba-oba”, [...] ndo estava interessado, o Jango ndo se interessou, se
realmente se interessasse tinha dado derramamento de sangue. E |4 no
mildo também tinha aquele que queria quebrar tudo, como foi consumado
na Flores da Cunha.

Nesse fragmento de sua entrevista, Jodo Ferreira esclarece que o porto nao
se mobilizou, como muitos esperavam, para defender Jodo Goulart, mas o proéprio
nao desejou e refugiou-se no Uruguai; porém, conforme o entrevistado, na época,

estava “cheio de canhdo antiaéreo ali dentro [...], porque tinha aquela conversa de
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gue estava vindo aquele navio, um porta... vindo para o sul e ia bombardear aqui
nao sei 0 qué. Aquela confusdo, naquela confusdo eu tomei um susto naquela

confusdo”. Porque, conta o entrevistado, lembra que estava no

Palacio levando um saco de areia para la, quando houve a gritaria la que a
base aérea estava se levantando e ia bombardear o palacio. Ah, foi uma
correria, todo mundo deu no pé, eu por minha vez peguei o caminhdo e
desci o porto abaixo também, eu ndo tinha nada a ver com isso, me mandei.
Aquele periodo, aquele periodo ali foi muito tenso.

Dessa forma, algumas categorias ndo optaram por um embate direto contra
os militares, para sustentar o governo Jodo Goulart, por dois motivos: por um lado, o
proprio Jodo Goulart preferiu ndo reagir e, por outro, as caracteristicas do
sindicalismo de avulsos invariavelmente foi o da negociagcéo, mesmo que fizesse um
embate para provocar a negociacdo, mas, quando nao dava para fazer tal embate,
nao seria possivel, tentavam a negociagcado. Pelas entrevistas, fica a impressédo de
que, se houvesse reagdo por parte do Presidente Jodo Goulart, muitos
trabalhadores do porto estariam dispostos a defendé-lo.

No entanto, do lado do regime militar, a intencdo era construir uma elite
dirigente, uma “elite auténtica”,*® que levasse adiante o projeto de desenvolvimento
econdmico, social e politico, que agisse ideologicamente na cultura brasileira e que
pudesse eliminar qualquer possibilidade de interferéncia de elementos comunistas
na vida dos brasileiros. Para isso, era necessario suprimir a pratica do populismo, da
forma “varguista de elite”, pois entendiam que essa elite permanecia neutra para se
beneficiar do poder e do apoio que obtinham das classes trabalhadoras, o que
propiciava a comunizagcdo ou a infiltracdo de ideias comunistas. Essa ideologia
explica por que afastaram os apoiadores iniciais do golpe. No entanto, a pratica
politica enraizada na cultura era a de uma negociacdo entre as classes, que,
segundo Boris Fausto (2001), se realizava, no governo Vargas, sobretudo, uma
relacdo de compromisso, assumida pelo Estado como intermediador das relacdes e
das classes sociais. A ditadura também se valeu dessa prerrogativa de Estado
qguando a contestacéo era grande e quando ndo se amparava ha forca. Além disso,

agueles empresarios apadrinhados, que buscavam socorro nos generais, utilizaram-

20 Termo utilizado pela Escola Superior de Guerra e divulgado na Revista da Associacdo dos

Diplomados da Escola Superior de Guerra — ADESG, veiculo utilizado para divulgar as idéias e
ideologias da ESG.
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se dessa pratica de negociagdo e apadrinhamento. Outros grupos sociais também

se beneficiavam ou, pelo menos aproveitavam-se do poder dos generais.

Contudo, cabe a referéncia a Thompson (1987), quando diz que os agentes
sociais “viveram no seu tempo e ndo nos”, revela uma preocupacao em respeitar o
momento histérico em que os homens viveram e fizeram a historia, ndo como nés
gostariamos que fosse, mas como realmente foi, porque noés ndo estavamos la e,

mesmo que estivéssemos, a interpretariamos de outras maneiras®’.

Os trabalhadores do porto organizavam-se em nivel nacional em duas
Federacdes Nacionais: a Federacdo Nacional dos Portuarios e a Federacdo dos
Estivadores e mais a Federacdo dos Trabalhadores no Transporte Armazenador,
gue também tinham sindicatos filiados que prestavam servico no porto. A Federacéo
Nacional dos Portuarios congregava os Sindicatos dos Conferentes, Consertadores
e os Portuarios da Capatazia, a Federagdo dos Estivadores os Estivadores e a
Federacdo dos Trabalhadores no Transporte Armazenador, os Trabalhadores no
Transporte Armazenador e os Arrumadores (ver Quadro 02). Eduardo Rech explica
que as duas Federagbes da estiva e dos portuarios trabalhavam conjuntamente;
segundo relata o entrevistado, “as cupulas das duas Federacdes se davam bem.
Como a acéo da Federacdo dos Portuarios levava tudo a reboque, a Federacdo de
Estiva tinha um presidente meio fraco, entdo interessava a eles estar junto
conosco”.?*? E, no periodo da ditadura, conseguiram unir forcas e, como relata o

entrevistado, faziam “duas ou trés reunides anuais, em todo o Brasil. E, enfim, havia

201 conforme palavras do préprio Thompson (1987, p. 13): “estou tentando resgatar o pobre teceldo

de malhas, o meeiro luddita, o teceldo do ‘obsoleto’ tear manual, 0o artesdo ‘utépico’ e mesmo o
iludido seguidor de Joanna Southcott, dos imensos ares superiores de condescendéncia da
posteridade. Seus oficios e tradicdes podiam estar desaparecendo. Sua hostilidade frente ao novo
industrialismo podia ser retrograda. Seus ideais comunitarios podiam ser fantasiosos. Suas
conspiragdes insurrecionais podiam ser temerarias. Mas eles viveram nesses tempos de aguda
perturbacéo social, e nés ndo. Suas aspiracdes eram validas nos termos de sua prépria experiéncia;
se foram vitimas acidentais da historia, continuam a ser, condenados em vida, vitimas acidentais”.

22 Essa percepcdo do trabalhador leva a crer que a lideranca de Walter Meneses a frente da

Federacdo dos Portuarios e as agdes de negociacées empreendidas por ele eram compartilhadas
pela clpula da Federacdo dos Estivadores. Pois segundo Eduardo Rech (22.01.2008), o Walter
Menezes era presidente da Federacdo dos Portuarios e nesse periodo ele “se agarrou com o
Golbery, se agarrou com o Jarbas Passarinho e esse Decreto Lei nunca entrou em vigor, e foi
revogado em 1975. Entdo por vias travessas ele conseguiu sustar a vigéncia desse Decreto do
Juarez Tavora”, e complementa o entrevistado que “0 nosso presidente era muito vivo, muito vivo.
Nés temos que creditar a ele pontos positivos. Os caminhos que ele usava eu ndo usaria, ele
conseguiu ficar compadre do Jarbas Passarinho e do Golbery do Couto e Silva”.
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unidade. Depois, com o fim do regime militar, melhorou por um tempo muito curto.

[...] e ai criaram a Federacédo dos Conferentes, mas a unidade se foi para o0 espaco”.

QUADRO 02
SINDICATOS E FEDERACOES

 Sindicatos dos Portuéarios da Capatazia
+ Sindicato dos Conferentes

Federacdo Nacional Portuario .
¢ * Sindicato dos Consertadores

» Sindicato dos Estivadores e dos Trabalhadores em Estiva de

Federacéo dos Estivadores L
Minerios

» Sindicatos dos Arrumadores

Federacdo dos Trabalhadores » Sindicatos dos Trabalhadores no Comércio Armazenador

no Transporte Armazenador

As reivindicacdes e mobiliza¢cdes ocorriam em nivel nacional e unificado, com
as FederacOes e os Sindicatos de avulsos junto a SUNAMAM, que determinava os
valores das fainas e a remuneracdo dos trabalhadores seguindo a producao por

tonelagem e cubagem.

Em 1966, foi instituido o Decreto-Lei n° 5, que unificava os trabalhadores da
estiva e capatazia em uma sO categoria, operadores de carga e descarga. Esse
Decreto-Lei foi complementado pelo Decreto-Lei 127/67, que terminava com todos
os sindicatos de avulsos. Entre outras determinacdes, dizia que a movimentacéo da
carga dentro do porto podia ser efetuada “exclusivamente, através das seguintes
entidades: Administracdo do Porto; Empresas de Navegacdo; Empresas
especializadas em movimentacdo de carga”, e realizadas pelas “categorias de
operadores de carga e descarga, conferentes, consertadores, e vigias”.?®
Possibilitava, assim, a criacdo de empresas de movimentacgéo de cargas, e facultava

a essas empresas especializadas a contratacdo de trabalhadores assalariados.

203 BRASIL. Lei n° 127, de 31 de janeiro de 1967. Dispde sobre operacdo de carga e descarga de

mercadorias nos portos organizados e da& outras providéncias. Disponivel em:
http://leqislacao.planalto.gov.br.legisla/legislacao.nsf/Viw_Identificacao/DEL127-1967?0penDocument
acesso 07.01.2008. Art. 5. Essa legislacdo, além de estabelecer que os trabalhadores de estiva de
capatazia se constituirdo em categoria profissional Unica, denominada operador de carga e descarga,
em seu, Art 2° estabelece que “a remuneracéo dos operadores de carga e descarga, de conferentes e
de consertadores, sera livremente convencionada pelas entidades estivadoras, através de contratos
individuais ou coletivos, respeitados os limites do salario minimo regional e de acordo com os indices
estabelecidos pelo Conselho Nacional de Politica Salarial do Ministério do Trabalho e Previdéncia
Social’. Complementado pelo Paragrafo Unico do Art. 2% que determina que “a remuneragdo do
pessoal a que se refere este artigo sera feita a base de producéo, respeitados os limites do salario
minimo regional, abolindo-se o pagamento das horas ndo efetivamente trabalhadas, salvo quando
assim o forem por culpa da entidade requisitante”.
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Eduardo Rech credita tal instrumento legal ao Ministro da Viagcdo e Obras
Pulblicas, Juarez Tavora, que, quando do golpe militar de 1964, assumiu o Ministério
no governo Castelo Branco, e, naquele momento, uma de suas ac¢des foi convocar
um grupo de juristas e baixar o Decreto-Lei 127, que, segundo 0 entrevistado,
“terminava com todas as categorias de avulsos, e, quando a requisicao era eletiva,
garantia a quem trabalhasse um salario minimo”. Para o entrevistado, esse fato foi
uma reacao de Juarez Tavora a uma acao dos trabalhadores do porto do Rio de
Janeiro quando ele era candidato pela UDN e teria realizado um discurso naquela
cidade. Tendo sido vaiado e ovacionado, dissera, “eu ainda voltarei. E ndo perdeu

por esperar”.

Foi nesse periodo que ocorreu uma seérie de discussdes no Rio de Janeiro,
quando a Federacdo convocou todos os sindicatos filiados. O Sindicato dos
Conferentes de Carga e Descarga dos Portos do Rio Grande do Sul realizou uma
Assembleia e decidiu deixa-la em aberto entre novembro de 1964 e marco/abril de
1965, realizando diversas sessdes. Seu presidente estava em viagem ao Rio de
Janeiro em negocia¢gbes junto a Federacdo dos Portuarios do Brasil, sob a
presidéncia de Walter Menezes. Foi dessa maneira que conseguiram manter o

rodizio nos portos brasileiros.

Também, sobre esse assunto, em Assembleia geral extraordinaria da Estiva
de Porto Alegre, em abril de 1968, foi expressa a posi¢cao da diretoria, em face do
Decreto-Lei 127. Segundo Ata n° 425, relata que o presidente do sindicato,
tranquilizando os associados, afirmou que “de acordo com a promessa do Sr.
Ministro do Trabalho, quando de visita ao Estado, ele foi categérico em afirmar que

dita lei ndo seria Regulamentada”.?**

Mas o fato € que acabou ndo se configurando o fim das categorias de
avulsos, mas acabou sendo engendrado um processo de mudancas que culminou
na modernizacdo dos portos e na perda, pelos trabalhadores, do gerenciamento da

mao-de-obra nos portos nacionais.

Era muito dificil terminar com as categorias de avulsos, mas as companhias
nao os contratariam, a menos que houvesse uma lei assegurando essa prerrogativa,

0 que 0s mantinha em situacdo semelhante aquela em que ja se encontravam, pois

204 SINDICATO DOS ESTIVADORES. Ata da Assembleia Geral, n® 425, 16 e 17 de abril de 1968.
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permaneceriam organizados em sindicatos. Além disso, as companhias o0s
colocariam na condicdo de classes perigosas, pois, ndo estando trabalhando, em
situacdo de miséria, iriam deixa-los em condicbes de lutar, o que se iniciaria com a
luta pela manutencdo do trabalho e se ampliaria mais adiante. Entdo, o melhor era
manter, negociar e tentar controlar as liderancas dos trabalhadores. Essa acabou
sendo a tatica utilizada, ilustrada no relato de Maromba: “nos anos sessenta a
diretoria do sindicato era do PTB, mas veio o Coronel Leal, que era secretario de
seguranca e convidou a diretoria; quando retornaram, estavam travestidos de
ARENA”.

As liderancas que estavam no sindicato nem sempre representavam o
pensamento dos trabalhadores: ininterruptamente, havia oposicédo e, muitas vezes,
muitos dos trabalhadores que estavam no cais tinham maior persuasdo que 0S
préprios representantes sindicais. Além disso, havia as liderancas nos gangos®®, o
que dava certo equilibrio de poder. Maromba cita, por exemplo, que o trabalhador
que fazia a distribuicdo do servico, que, ha maioria das vezes era vice-presidente do

sindicato, tinha mais poder que o diretor. Diz ele, como vice-presidente,

la na beira da praia, 0 meu poder era tanto ou maior que o do presidente,
secretario ou tesoureiro. E quando eu falo poder, ndo € poder s, pelo poder
para ser poderoso. E o poder pra fazer a coisa organizada, o cara que ta
trabalhando mal, porque o cara que ta la embaixo como vice-presidente,
como fiscal geral, ele ta todo o dia em contato com o trabalhador e, se ele
faz um servico bem feito, ele tem 70%, 80% daquela categoria l4. Entdo é
uma maneira de tu exercer pressdo quando as coisas estdo indo mal, tu
vem senta numa mesa de uma diretoria, tu diz 0 que esta pensando, olha
aqui e ali tA caminhando errado aqui e ali, e tem que endireitar.

Com o tempo, os trabalhadores retomaram alguns aspectos das lutas mais
antigas: a luta para manutencéo e até mesmo ampliacdo dos postos de trabalho, a

luta pelas tarifas, pelas diarias. Inclusive retomaram as paralisacdes, as greves.

Para Eric Hobsbawm (1981, p. 228), “até hoje, uma greve portuaria é
essencialmente baseada no poder desarticulador dos homens sobre os portos os
que operam entre 0 cais € 0 havio ou entre 0 navio e outro, e ndo dos que entram e
saem pelos portdes do porto”. Com base nessa constatacdo de Hobsbawm pode-se

dizer que os portos paravam quando os trabalhadores queriam, e tém-se alguns

%% Gango em portugués e gang em inglés, quer dizer a relacdo do nimero de trabalhadores

estivadores que estdo trabalhando, a organizacdo por ternos e a insercao do trabalho.
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exemplos disso nos relatos dos trabalhadores, que, ao longo dos anos setenta e
oitenta, fizeram ac¢des que dao uma percepcédo do que era possivel fazer.

Quanto as greves e mobilizacbes, Jodo Ferreira diz que “houveram muitas

greves no porto”, mas que quem encabecava eram 0s portuarios®®

, “comegou
guando foi criado o sindicato do porto, por que ai eles tinham quase que geralmente,
partia deles [...], dai todo mundo acompanhava por que se eles ndo iam trabalhar,
nos nao trabalhavamos também, nés sempre acompanhava”. Joao Ferreira diz que
conseguiam paralisar tudo e, por isso, nao havia confrontos, apesar das
manifestagdes, “tudo sempre bem, [...] mas a coisas que nédo levou para maior, para
outras consequéncias piores, ficava s6 naquela gritaria e bate-boca, tudo passava

depois”.

J& Maromba conta como algumas Ilutas dos trabalhadores do porto
provocaram a paralisacao do trabalho por periodos pequenos:

de 69 pra frente, houve algumas paralisacbes, ndo movimentos grandes
assim, era mais de 24 horas, 72 horas, no tempo da ditadura, o Unico
sindicato que fez alguma greve ainda, fora o Lula — que fez la nos
metallrgicos, mas la na década de oitenta — foi a estiva. Ai quando eles
qgueriam judiar demais, ai sim... Operagdo tartaruga, uma hora de
paralisagdo todos os dias de manhd, 24 horas pra 72, mas ai nunca passou
das 24 horas, porque as nossas reivindicagBes antigamente eram muito
fortes, porque elas eram feitas a nivel nacional.

Verifica-se a estratégia de paralisacdo de curta duracdo, por um periodo
determinado, mas com uma eficiéncia muito maior do que a de uma greve. Essa

pratica ja era adotada no inicio dos anos sessenta, conforme citado anteriormente.

Uma acado comumente realizada foi citada por Maromba, quando o diretor do
DEPRC néo queria receber os trabalhadores, apesar de, diversas vezes, terem sido

marcadas audiéncias. Conforme o entrevistado,

marcava audiéncia com o homem, mas ele néo recebia de jeito nenhum. Ai
se marcava determinado dia as nove horas da manha, ai se chegava la as
nove horas, s6 um recado — olha teve um problema la na Delegacia, o
governador chamou... foi adiado para o dia tal. Ai chegava no dia tal, a
mesma coisa. Sabe, matava no cansaco. Ai tinha que endurecer mesmo,
com vontade, tinha que jogar duro. — Olha, escreve ai pra o vagabundo, que
a gente vai paralisar esta porra na primeira hora.

% 3obre os portuarios de Porto Alegre, a organizagdo do sindicato dos Portudrios da Capatazia, as

acles de lutas por direitos. Cf. GANDRA, op. cit., 2004.
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Conforme Maromba, os trabalhadores tinham consciéncia da pressao que era

possivel realizar com paralisacfes pontuais, uma vez que esse procedimento mexia

com o tempo de carga e descarga:

ficar ai bombando uma hora de trabalho parada € muito, e jA comega a
tocar o telefone dos operadores... — porra! Mas como é que é...! E primeiro a
gente avisa os operadores. — olha o cara ndo nos recebe e nds vamos parar
essa porra uma hora, e se ele ndo nos receber, n6s vamos parar mais...

Portanto, aproveitando-se disso, os trabalhadores podiam pressionar quando

tinham interesses e preocupac¢des em jogo.

Outra acao realizada pelos trabalhadores, que fazia parte do costume, era a

paralisagéo dos servigos quando ocorriam acidentes com morte, segundo relato de

Maromba,

Quando o cais aqui era cheio de navio ai, de ponta a ponta, quando morria
um estivador a bordo, parava o cais, naquele horario, naquele turno, sé no
outro turno que vai trabalhar a estiva. Aquilo corria ligeiro pelo cais do porto,
olha morreu um companheiro no navio la tal e tal, e parava o cais do porto
todinho, se era de dia s6 ia trabalhar as sete hora da noite e se era de noite
s6 ia trabalhar no outro dia as sete horas da manha.

Portanto, essas agdes demonstram o que Hobsbawm havia constatado: os

trabalhadores podiam mobilizar e parar o cais quando e se assim o desejassem,

porém alguns fatores foram fundamentais para que isso ocorresse. Um deles esta

na percepcdo e na leitura dos acontecimentos e do potencial de luta, presente na

construgéo da experiéncia da classe trabalhadora. Outro diz respeito ao fato de essa

classe assumir a condicdo de dificuldade e conseguir unir os trabalhadores em prol

de ac¢bes conjuntas.

Uma percepcdo das lutas dos trabalhadores dos portos foi relatada por

Eduardo Rech, para quem as lutas do passado eram muito mais fortes que as de

hoje, quando se tem um “sindicato de resultados”. Diz o entrevistado,

participamos do CONCLAT. Fizemos o 2° Congresso da Confederacao dos
Maritimos em 1981, em Fortaleza. Foi muito bom, sairam os Anais
espetaculares, teses. Nos estdvamos saindo do Regime militar. Entdo havia
todo um refluxo por baixo. Muitos com medo, outros adesistas, e a
resisténcia do lado de ca, n6s éramos bem maiores, a militancia era maior.
Entdo se brigava, se lutava bastante. Hoje ndo existem mais lutas
ideolégicas no movimento sindical, € um sindicato de resultados, esta tudo
bem. Ja houve neste Congresso de Fortaleza, em 1981, havia a
Intersindical. Tinha muita atividade fora, quando se reunia a intersindical a
imprensa estava presente, hoje a imprensa nem vai, e se for ndo publica.
Naquele tempo ndo, era diario. A greve dos costureiros e Alfaiates
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estavamos todos na volta e foram vitoriosos. Depois a greve dos bancarios,
guando a Policia Federal prendeu o Olivio, no Aradjo Viana cheinho. Entéo
chamava atencao, havia aquele movimento. Depois veio o final do Regime
Militar e ai acabou.

Aurea Petersen (1984), em seu estudo sobre as greves no Rio Grande do Sul,
analisa as realizadas por portuarios e afirma que o periodo de maior quantidade de
greves foi entre 1945 a 1979 nos Portos Gauchos e que, entre os anos 1980 e 1983,
ocorreu somente uma greve e duas ameacas. Portanto, na greve de 1981, os
estivadores do porto de Porto Alegre “denunciaram irregularidades no que se refere
as condi¢cdes de trabalho”, dentre os quais citam “a desativacdo da ambulancia, a
falta de plantdo de enfermagem, e a existéncia de pessoas atuando no local, as
quais alugavam o material de trabalho as Companhias de Navegacao, atrapalhando

as atividades dos estivadores”.?’’

Ao longo do tempo, sempre houve questionamentos as reivindicacdes e as
paralisacbes dos sindicatos e federagbes dos trabalhadores do porto, que, muitas
vezes, foram taxados de terem altos salarios, de manterem privilégios. Além disso,
os empresarios foram implementando suas a¢des de mecaniza¢cdo/modernizacao do
porto, modernizacdo dos transportes, sucateando e diminuindo a movimentacao no
porto de Porto Alegre, substituindo a navegacgao de longo curso e de cabotagem
pela navegacao interior e pelo transporte rodoviario. Dessa maneira, 0S empresarios
conseguiram vencer parcialmente os trabalhadores, investindo, por um lado, nos
aspectos ideoldgicos, e, por outro, em ac¢des concretas que diminuiram o niamero de
trabalhadores inseridos no porto de Porto Alegre, enfraquecendo seu potencial de
mobilizacdo e de resisténcia. O que ficou para os trabalhadores foi a experiéncia
carregada ao longo dos anos, que seria mobilizada para reconstruir-se enquanto

trabalhadores bragais em busca de novas alternativas de trabalho.

207 PETERSEN, Aurea Tomatis. Movimentacdo Grevista no Rio Grande do Sul 1980-198 3. Porto
Alegre: PUCRS, Dissertacdo de Mestrado em Sociologia, Pontificia Universidade Catélica do Rio
Grande do Sul. Orientagéo: Dr Anténio Cattani, 1982. p. 280.



3. COSTUMES E EXPERIENCIAS
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nao trabalho nao corpo®®®

Neste capitulo, analisaremos o0s elementos constitutivos da experiéncia dos
trabalhadores do porto, focando a relacdo trabalho e corpo. Vamos examinar
aspectos e peculiaridades do trabalho bracal; a linguagem e formas de comunicacao
no trabalho; os costumes e os rituais dos trabalhadores e as formas de
aprendizagem no trabalho, o que podemos chamar de pedagogia do trabalho
coletivo. As principais fontes empregadas séao as atas de assembleias e de reunides
de diretoria dos Sindicatos dos Estivadores e dos Conferentes, e das memorias dos
principais protagonistas. Essas atas sao fruto de discussdes, embates, decisdes e
deliberacbes que foram realizadas em momentos especificos, por isso estédo
crivadas de elementos costumeiros de cada categoria e do porto de Porto Alegre.
Também nos servirdo de fontes as narrativas, produzidas por meio da interacdo
entre entrevistado e entrevistador, pelo registro da Histéria Oral, fruto da experiéncia
da coletividade dos trabalhadores do porto, pois, mesmo sendo registro de
lembrancas individuais, sempre representam a coletividade na qual esta inserido o
narrador. Conforme esclarece Marluza Harres (2004, p. 145), “é a experiéncia do

individuo com o passado que precisa ser compreendida, o que implica termos em

2% poema do autor.
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conta o trabalho de memoria na formacdo das identidades pessoais e sociais”.
Dessa forma, a significacdo assumida pelo passado, em termos individuais —
insercdo social, interacdo social, tensdo entre individuos e mudltiplos
constrangimentos sociais —, sera analisada como um elo de entendimento das

vivéncias e experiéncias dos trabalhadores do porto de Porto Alegre.

Edward Thompson (1987) mostrou em a “Formacdo da Classe Operaria
Inglesa” como a experiéncia da plebe, mesmo dispersa, configurou-se em diversas
lutas e resisténcias, apegando-se aquela no costume e na cultura, para lutar pela
manutencao de direitos, de formas consagradas, de modos de sobrevivéncia. Foi
quando ela se formou como classe operaria, a0 mesmo tempo em que tomava
consciéncia de classe, pois, “ao plantar a arvore da liberdade na classe
trabalhadora, os sentimentos radicais e democraticos metamorfosearam-se, de
modo a tornar-se um elemento distintivo da consciéncia da classe operaria, no
século XIX".? E, apesar de a historiografia e um tipo de anélise qualitativa dizer que
houve ganhos nos padrdes de vida da classe trabalhadora inglesa no inicio do
século XIX, Thompson (1987) conclui que, na realidade, aumentou a miséria. No
meio desse conflito, pressionados pela Revolucéo Industrial e a contrarrevolucao, os
trabalhadores ingleses passaram a ver-se como uma classe, a classe trabalhadora,
com interesses, valores e cultura comum. Assim, por meio de uma autoconsciéncia
coletiva, na década de 1830, a classe operaria inglesa atingia a consciéncia de
classe. “Produziu-se, entdo, a mais notavel cultura popular que a Inglaterra até entéo
conhecera. Um ganho espiritual, na medida em que os trabalhadores dela

emergiram com propositos definidos, com sentimentos radicais e democraticos
[ ]” 210

Assim como a economia moral das multidées, sdo aspectos simbélicos e de
sobrevivéncia da plebe inglesa do século XVII e XVIIl, os costumes séao
manifestacbes simbolicas de formas de vida dos trabalhadores, porém ambos
encontram-se a margem de um tipo de organizagdo social dominante, constituida
pela burguesia. “A cultura conservadora da plebe quase sempre resiste, em nome

do costume, as racionaliza¢des e inovacdes da economia [...] que 0S governantes,

299 ARRUDA, José J. de Andrade. Experiéncia de classe e experimento historiografico em E. P.

Thompson. In: Projeto Historia . Sao Paulo, n°® 12, pp. 95-107, outubro, 1995, p. 99.
219 pid., pp. 99-100.
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0s comerciantes ou os empregadores querem impor”.*! Ndo se pode generalizar,
para o Rio Grande do Sul, no século XX, o que os trabalhadores ingleses do século
XVIII faziam, porém, ao comparar a esséncia que fundamentava as acfes em
ambos, encontram-se diversas semelhancas, em propor¢cdes, tempos e formas
diversas. A defesa das regras estabelecidas pelas categorias, a manutengcdo das
formas de trabalho e da prerrogativa da distribuicdo do servico realizada pelos
sindicatos, a conservacao dos ganhos, etc., sdo formas que vinham sendo utilizadas
havia algum tempo, na tentativa de manter e ampliar os direitos dos trabalhadores

do porto.

3.1.0 CORPO E O TRABALHO

Para Marx e Engels, o trabalho humanizou o homem. Por meio do trabalho, o
homem se fez homem, pois alterou a relacdo com a natureza, criou a cultura, e
diferenciou-se dos animais, passando a ter consciéncia de si mesmo. Conforme
Suzana Albornoz Stein (1998, p. 70),

o homem se op6e a natureza como uma de suas proprias for¢as naturais de
seu corpo, pondo em movimento bragos e pernas, as forcas naturais do
corpo, a fim de apropriar-se das produgfes da natureza de forma ajustada a
suas proprias necessidades. Atuando sobre o mundo exterior e
modificando-o0, 0 homem ao mesmo tempo modifica a sua propria natureza.

Com base nas discussbes propostas por Henri Bergson entre corpo e
memoria, Corpo e natureza e corpo e espirito, neste subcapitulo, analisamos a
relacdo entre corpo e trabalho, tendo em vista que a principal ferramenta de labuta
do trabalhador bracal € seu proprio corpo, porém o0 seu corpo nao esta sozinho,
precisa tanto ser prolongado pela ajuda de outros corpos em movimento, como
também de maquinas e ferramentas que o auxiliem em sua ardua jornada. Mas,
retomando Marx, o homem se humaniza a medida que trabalha ao mesmo tempo

em que se torna consciente de sua condicéo de trabalhador.

2! THOMPSON, Edward P.. Costumes em Comum . S&o Paulo: Companhia das Letras, 1998. p. 19.
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3.1.1. Trabalho Bracal e Memoria

Nesta primeira secdo, discutiremos o trabalho bracal e a memodria dos
trabalhadores que fizeram a histéria do trabalho no porto de Porto Alegre, motivada
por uma discussao entre corpo e memoria.

Como no trabalho bracal, o corpo fisico é a principal ferramenta. A
experiéncia desses trabalhadores faz que o exercicio dessas tarefas bracais
permaneca na lembranca, nuancado pelos eventos significativos que foram
incorporados no dia-a-dia dos trabalhadores os quais, ao longo do tempo, se

misturaram as tarefas executadas e passaram a fazer parte da memoria.

Além disso, temos presente que a documentagdo que possibilitou o acesso a
memoria desse grupo de trabalhadores do porto foi produzida por meio da
metodologia da Histéria Oral; por isso, é produto da linguagem e da interacdo entre
entrevistado e entrevistador. E, conforme Verena Alberti (2004), é preciso recorrer
ao estudo da linguagem: a hermenéutica, especialmente a teoria literaria, para

auxiliar na analise das fontes orais?*?.

Sendo assim, também devemos ter claro que as entrevistas representam um
ponto de vista coletivo, inserido dentro de um contexto que o individuo viveu,
vivenciou e lembra a partir da sua experiéncia, mas que séo lembrancas individuais,
nuancadas pela sua capacidade de articular o pensamento e a fala, intermediada
pelo corpo, bem como pelos recursos mobilizados para tal.

Conforme explica Marluza Harres (2004, p. 145), baseada em Halbwachs, a
memoria € um fendmeno social que “examina e discute a reconstrucdo das
lembrancas pensando no a&mbito das relagdes sociais e dos grupos de convivio”.

Ao analisar as entrevistas realizadas com os trabalhadores do porto de Porto

Alegre, é necessario levar em conta que o individuo é um ser social, cuja percep¢ao

212 Segundo Verena Alberti, alguns autores afirmam que a linguagem nao é somente representacao

de uma realidade preexistente, mas ato, “proclamacdo de algo, a linguagem €& acao”.
Consequentemente, “conhecimento e ideias tornam-se realidade a medida que, e porque, se fala. O
sentido se constréi na prépria narrativa; por isso se diz que ela constitui (no sentido de produzir)
racionalidades”. Na realidade, a linguagem ndo é s6 um retorno ao passado através da lembranca,
reproduzindo algo que esta em algum lugar, mas acéo, produc¢éo, comunicacéo de algo relacionado
com a lembranca, 0 momento, a circunstancia e o interesse do sujeito de comunicar algo, comunica-
acdo. Cf. ALBERTI, op. cit., 2004, p. 79.
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dos acontecimentos vistos e vividos esta geralmente em conformidade com a do
grupo; por isso, as experiéncias relatadas podem ser pensadas como relacionadas
ao grupo de convivéncia, e, portanto, aos trabalhadores e ao trabalho no porto.
Sendo assim, a experiéncia da coletividade em que esta inserido o narrador pode
ser captada nas lembrancas individuais. Portanto, podemos viver experiéncias a sos,
mas nao podemos dizer que sédo lembrancas sé nossas, pois “as impressdes que
tivemos e que nos marcaram estdo circunscritas no ambito das relacbes que
mantivemos, dos grupos que integramos [...]. No¢cOes e imagens que aplicamos a
essas experiéncias sdo tomadas do meio social onde vivemos”.?*?

No entanto, devem-se ter presente 0s crivos por onde passam as lembrancas
dos individuos: conforme Halbwachs (1990, p. 51), “cada memoria individual € um
ponto de vista da memoria coletiva, que este ponto de vista muda conforme o lugar
gue eu ali ocupo, e que este lugar mesmo muda segundo as relagdes que mantenho
com outros meios”.

Portanto, as implicagdes da memdéria podem ser atestadas pela importancia
do lugar social que ocupa o individuo que narra, de onde ele fala, o interesse em
revelar tais informacgdes ou em n&o as revelar, suas filiagdes, seus posicionamentos
e a relacdo com os outros. Ainda sdo importantes os meios, 0 tempo, 0 espaco, a
necessidade de lembrar ou de esquecer, as vivéncias e as relacdes posteriores que
influenciam e influenciaram as suas formas de expressédo, as implica¢des politicas
da exposicdo, as crencas e mesmo os interesses do individuo que fala. No entanto,
algumas formas de expressdo podem escapar nas fendas do dito e do ndo dito e

serem captadas por quem as analisa.

Dessa forma, a entrevista com Joao Albino, popularmente conhecido como
Maromba, realizada na sede do Sindicato dos Estivadores de Porto Alegre, esta
crivada de elementos e interesses relacionados ao momento vivenciado por ele e
pelos estivadores no instante da entrevista. Cumpre salientar que no momento da
entrevista Maromba estava reunido com todos os sindicatos de estiva do Brasil, no
Parana, por uma semana com o objetivo de promover um estado de greve nos

portos brasileiros e exigir a revisdo da Lei 8.630/93*'%, que considerava

13 HARRES, Marluza M.. Aproximagcao entre histdria de vida e autobiografia: os desafios da meméria.

In: Historia Unisinos . Vol. 8 n® 10. S&o Leopoldo: Unisinos, jul/dez 2004. pp. 146-147.

14 Dentro dos principios neoliberais, a Lei 8.630/93 transferiu para o Acordo, Contrato ou Convenc&o

Coletiva de Trabalho a competéncia de regular as relacdes capital/trabalho nos portos, através das
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inconstitucional. Entretanto, também se pode dizer — e é fundamental ter presente —
gque Maromba foi vice-presidente do Sindicato dos Estivadores e, portanto, Fiscal

Geral, e que fez a escalacéo dos trabalhadores por um longo periodo.

A entrevista com Eduardo Rech, realizada na sede do Sindicato dos
Conferentes de Carga e Descarga de Porto Alegre, traz elementos relacionados a
sua preocupacdo, no momento, com a modernizacdo dos portos e o0 envolvimento
de seu nome em um livro publicado, em cuja obra os trabalhadores sédo acusados de
fraude, fato que faz o entrevistado processar os autores de tal livro e ganhar na
justica, fazendo-os reeditarem o livro com alteragdes, suprimindo as acusacgdes. No
que diz respeito ao fato de ser advogado e presidente do Sindicato dos Conferentes
de Carga e Descarga desde 1976, e também ao fato de ter sido militante, o seu
posicionamento contém elementos que carregam a marca de uma esquerda
militante, sobretudo nos anos oitenta. Seus posicionamentos tém esse filtro, além de
apresentarem conhecimento técnico e discursivo, 0 que da a entrevista uma

dimenséo bastante argumentativa e técnica.

A entrevista com Jorge Paiva foi realizada em sua residéncia, um local muito
tranquilo, uma casa de oracdes de religido afrodescendente e se desenvolveu de
forma bastante versatil. A narrativa tem uma caracteristica de muito movimento, esta
crivada de elementos relacionados ao corpo, a sua memoaria e de uma preocupacao

em manter uma memoria dos trabalhadores do porto e do porto em si.

A entrevista com Geraldo da Silveira foi realizada em sua residéncia, em
Sapucaia do Sul; esta balizada por sua relacdo com o futebol, que possibilitou seu
ingresso como estivador, e pela preocupacdo em relaciona-lo ao grupo a que

pertencia e, a0 mesmo tempo, ao sindicato dos estivadores e a manutengédo da

profissao de trabalhadores do porto.

A entrevista com Antbnio de Mattos foi realizada em meio ao barulho, no bar
Gambrinus, e reflete sua condicdo de engenheiro do DEPRC. Tendo sido Diretor do

porto de Porto Alegre por duas gestdes, nos anos cinquenta e setenta, o

negociacbes, o que era antes atribuicdo da Unido. Portanto, ao retirar-se da intermediacdo e
regulamentacéo legal, o Estado passa a ser teoricamente apenas um ‘auxiliar’ das partes envolvidas
na esfera das negociacdes coletivas. Dessa forma, ocorre uma redefinicdo no papel dos sindicatos,
perdendo, assim, a ‘closed shop’ ou a gestdo da méo-de-obra do seu pessoal associado. Ocorre um
principio de privatizacdo dos portos, onde a responsabilidade pelas operacdes portudrias acabou
ficando nas méaos dos operadores portuarios, isto €, de entidades privadas que substituiram as
Administracdes dos portos, que se transformaram em “autoridades portudrias”.
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entrevistado fala do porto de maneira apaixonada, preocupado com a questao

técnica, como especialista na area.

A entrevista com Jodo Castro Ferreira foi realizada em seu condominio, um
ambiente bastante tranquilo, mas foi interrompida por ligagOes telefonicas. A
entrevista foi pautada por sua condicdo de funcionario do DEPRC que teve uma
posicdo de administracao, pois foi chefe da garagem. Por outro lado, o entrevistado
faz parte da associacdo dos aposentados que buscam o recebimento dos
precatérios do governo do Estado; alguns processos trabalhistas remontam o final
dos anos setenta, e Jodo Castro Ferreira preocupa-se com muitos dos
trabalhadores, que estdo necessitando e com familiares de outros que, inclusive, ja
faleceram. Outra nuance esta relacionada a aposentadoria, cuja defasagem é
duplamente denunciada pelo entrevistado, pois, inicialmente, tinham um reforco da
aposentadoria por parte do DEPRC devido as perdas do INSS, mas, com o tempo,

foram-no perdendo totalmente.

A entrevista com José Carlos Correa, conhecido como Cabobaba®*® foi
realizada na sede do Sindicato dos Estivadores e contém elementos relacionados ao
carnaval a Associacdo dos Estivadores Aposentados da qual é atual presidente e a
sua condicdo de sempre ter sido quadro-extra, bagrinho como chama. por ter
ingressado em 1978 e por nunca ter sido colocado no quadro de socios devido ndo
s6 ao fato de o trabalho haver diminuido nos anos oitenta, mas também a falta de
interesse da diretoria de fazé-lo. Como ele mesmo conta, que o0s colegas mais
proximos diziam: “bota o Cabobaba de sécio. Ai, sempre tinha uma desculpa. Nao
da. Porque agora ndo da, vamos esperar mais um pouco. E o tempo foi passando e
eu nunca me interessei”. Logo, a entrevista esta balizada por essas questdes; seu
ponto de vista foi sempre o de bagrinho e, como seu ingresso se deu no final dos
anos setenta, suas lembrancas e observacdes dos acontecimentos sdo nuancadas

por essas referéncias.

A entrevista com Edson Sarat de Mello foi realizada em sua residéncia em
Sapucaia do Sul, nuancada pela sua posicdo como filho de estivador, mas que

ingressou na estiva como funcionario do Sindicato dos Estivadores. Foi funcionario

?15> CORREA, José Carlos (Cabobabd). Entrevista Oral sobre os Trabalhadores do Porto de Porto

Alegre. Porto Alegre, 10.03.2009. Todas as citacdes desta entrevista serdo indicadas no corpo do
texto, referenciada pelo nome Cabobaba.
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entre 1964 e 1965, na intervengdo da junta governativa; retornou como funcionario
em 1971, quando, ao mesmo tempo respondia chamada como bagrinho, e, em
meados dos anos setenta, ingressou como soécio do sindicato. Seu trabalho no
Sindicato era relacionado a Assisténcia Social, fazendo encaminhamentos ao INPS
de acidentados, doentes, aposentados e pensionistas.

Para Bergson, a memoria € um “instrumento” individual necessario para a
sobrevivéncia do ser humano; é por meio da memdria que nos movimentamos,
recorremos aos amigos, executamos tarefas, saimos e voltamos para casa,
repetimos tradi¢cdes e rituais, vivemos o dia-a-dia, etc., mas a memoria também é
imaginacdo, conjunto de imagens, e, portanto, representacdo. A memaoria, segundo
Bergson (1990, p. 187), “tem por funcdo primeira evocar todas as percepcdes
passadas analogas a uma percepcdo presente, recordar-nos o que precedeu e 0
gue seguiu, sugerindo-nos assim a decisdo mais util”. Porém, continua Bergson

(1990), a memoria ndo se resume somente a isso, pois,

ao captar numa intuicdo Unica momentos mdltiplos da duracdo, ela nos
libera do movimento de transcorrer das coisas, isto €, do ritmo da
necessidade. Quanto mais ela puder condensar esses momentos num
Unico, tanto mais sélida serd a apreensao que nos proporcionara da matéria
(p. 187).

Partindo dessa premissa de que a memodria condensa momentos, temos o
fundamento de que ela esta ligada ao tempo; nem sempre podemos considerar o
instante inicial e nem o momento exato, quando se fala de memaria, mas tudo se
atualiza e passa a ser referéncia a partir do aqui, do agora. Por isso, para Bergson
(1990), a memoria ndo consiste em uma regressao do presente ao passado, sendo
0 contrario, um progresso do passado ao presente. O estado cerebral continua a
recordagdo; capta-a sobre o presente pela materialidade que lhe confere; porém a
recordacdo pura € uma manifestacdo espiritual; tratando-se de memoaria, estamos

totalmente no campo do espirito.

Essa discussao realizada por Bergson relaciona-se a0 momento em que o
autor estava vivendo, ao momento da constru¢ao das ciéncias sociais e humanas e
do vinculo da ciéncia ao cientificismo, que negava tudo o que era considerado ndo

cientifico, ndo provado. Portanto, era um momento em que se partia, no dizer de
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Schmidt (jun/2006),*° para uma disputa entre a filosofia e a sociologia pela
hegemonia das ciéncias humanas. Por isso, Bergson viu-se envolvido nessa
discusséo propria do final do século XIX, entre materialistas e idealistas: para os
materialistas, ndo existia nada além da matéria e, para os idealistas, a memoria era
pura ideia, situava-se no espirito; assim, Bergson procura um meio termo,

incorporando as analises de ambos.

A memoria, para Bergson (1990, p. 187-88), esta vinculada ao individuo e a
relagdo com as coisas e 0s outros seres, mas o corpo do individuo é o centro da
acao, “meu corpo com seus ‘centros perceptivos’. Estes centros sdo estimulados, e
tenho a representacdo das coisas. Por outro lado, supus que esses estimulos néo

podiam produzir nem traduzir minha percepcéao. Portanto ela se encontra fora deles”.

Esclarecedora a analise realizada por Bosi (2004, pp. 53-54) sobre memoria
comparando autores como Bergson e Halbwachs. Para a autora, em “Bergson, o
meétodo introspectivo conduz a uma reflexdo sobre a memaoria em si mesma, como
subjetividade livre e conservacao espiritual do passado, sem que |he parecesse
pertinente fazer intervir quadros condicionantes de teor social ou cultural”. A
memoria colocada sob o ponto de vista do individuo, ndo sendo tratada como
relacionada ao grupo, mas sim uma relacéo entre a “subjetividade pura (o espirito) e
a pura exterioridade (a matéria). A primeira filia-se a memoéria; a segunda, a
percep¢ao”, ndo tematiza os “sujeitos-que-lembram”, e nem visualiza as “relagcbes
entre 0S sujeitos e as coisas lembradas; como estdo ausentes 0S nexos

interpessoais, falta, a rigor, um tratamento da meméria como fendmeno social”.?*’

1 Em artigo publicado na revista Estudos Ibero-Americanos, Benito Schmidt expressa sua

preocupacédo com a falta de uma maior discusséo teérica em torno do uso de aparatos da memoria e
sua relacdo com a histéria. Uma das questdes colocadas pelo historiador diz respeito a utilizacdo de
termos indiscriminadamente sem um aprofundamento teérico, conforme Schmidt (jun/2006, p. 96),
muitos autores usam “no¢des de maneira um tanto quanto superficial, esvaziando-as de suas efetivas
contribuicbes tedrico-metodolégicas muitas vezes mesclando-as de forma descuidada, sem
considerar suas matrizes epistemolégicas e os debates a elas relacionados”. Tem-se presente que,
nesta tese, utilizam-se tedricos da memoria e sua relagcdo com a histéria, que buscam suas
referéncias em duas diferentes correntes, que Schmidt (jun/2006) denominou de “matriz
fenomenoldgica-hermenéutica-compreensiva” e a “sociologica-cientificista-nomotética”, situando, na
primeira, Henri Bergson e, na segunda, Maurice Halbwachs. Nesta tese, procuramos coloca-los para
dialogar, porém tendo claro que, em alguns pontos existe uma incompatibilidade entre ambos. Cf.
SCHMIDT, Benito Bisso. Entre a filosofia e a sociologia: matrizes teéricas das discussdes atuais
sobre histdria e memdria. In: Estudos Ibero-Americanos . PUCRS, v. XXXII, n° 1, pp. 85-97, junho
2006.

1" BOSI, Ecléia. Memoria e Sociedade . Lembrancas de Velhos. Sdo Paulo: Companhia das Letras,

2004. pp. 53-54.
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Porém Halbwachs ja parte de um objeto diferente, ndo investiga a memoria em si,
mas “0s quadros sociais da memaria”; por isso, a énfase é dada ao grupo, ao social,
as relacdes que constroem os individuos. Ao contrario de Bergson, para quem “o
espirito conserva em si o passado na sua inteireza e autonomia”, Halbwachs
destaca “a iniciativa que a vida atual do sujeito toma ao desencadear o curso da
memoria. Se lembramos, € porque 0s outros, a situacdo presente, nos fazem
lembrar [...]”. Portanto, o ato de lembrar ndo significa reviver aquilo que ja passou,
“mas refazer, reconstruir, repensar, com imagens e ideias de hoje, as experiéncias

do passado”.**®

Para Bergson, ndo existem imagens em nossa memadria, como diziam o0s
materialistas, mas sim percepc¢oes, e ndo existe nada da consciéncia que néo tenha
passado pelos nossos sentidos. Todavia, Bergson (1990) identifica dois tipos de
memoria: a memoria mecanica, corporal, e a memoéria pura. A primeira consiste
unicamente na repeticdo de uma funcédo tornada automatica, o que Bosi (2004)
chamou de memdria-habito, dos mecanismos motores. A segunda reside nas
imagens da lembranca, que Bosi (2004, p. 48) diz serem “lembrancas independentes
de quaisquer habitos: lembrancas isoladas, singulares, que constituiram auténticas

ressurreicdes do passado”.

Existe um conflito entre essas duas memarias, a mecanica e a dos devaneios,
principalmente no trabalho e na maneira de realizar as tarefas, pois o ato de
experimentar, de fazer diferente, pode causar problemas, mas, por outro lado, se

nao houver experimentacao, ndo ocorrem mudancas.

Diferente do modelo textual com base no qual o historiador produz a histéria,
a recordacao esta ligada a imagens, sentimentos, emocgdes, elos, encadeamentos.
“Recordar liga-se a subjetividade, recordamos sob a forma de sentimentos ou
imagens [...]. A memodria depende de encadeamentos, elos sdo condicbes para
recordar”.?*

Tendo essas referéncias sobre memoria, podemos afirmar que o0s
entrevistados trazem elementos bastante nuancados por esses elementos ditos até
aqui. Jorge Paiva conta como se dava o trabalho em uma barcaca que contratava os

arrumadores para fazer o trabalho de carga e descarga no porto. Diz 0 entrevistado,

18 |bid., p. 54.
19 HARRES, op. cit., 2004, p. 150.
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ao falar do saco de uréia que tinha que descarregar: em torno de setecentos ou
oitocentos, “[...] eles chamavam de tanino; tanino era um saquinho de trinta ou
quase quarenta quilos, mas ele era assim socado , entéo ficava um saquinho assim
desse tamanho, era um saquinho branco... parece que tinha uréia dentro”. As
expressdes “assim”, “socado” e “desse tamanho” denotam uma movimentacéo
corporal propria do trabalho bracal, forca de expressdo para demonstrar com
palavras aquilo que o corpo estava acostumado a fazer, demonstrando uma

mem©ria corporal, que faz a cena reaparecer em nossa imaginagao.

A entrevista com Jorge Paiva esta crivada tanto de imagens, que se
cristalizam, imagens relacionadas ao trabalho bracal, a expressao corporal, a
representacdo de uma linguagem propria dos trabalhadores bracais, necessaria a
comunicacdo do trabalho e relacionada as necessidades de técnicas de
comunicacdo do guindasteiro com o sinaleiro, quanto de expressdes de estimulo e
de trocas, apoio coletivo e autoapoio no trabalho coletivo, pois havia necessidade de
todos trabalharem juntos, de todos executarem movimentos rotineiros, objetivando

um resultado coletivo.

Outra forma de expresséo corporal também aparece na entrevista com Jorge
Paiva, que, ao demonstrar movimento e muita acdo, com palavras, diz o seguinte:
“amarra a lingada, bota pra rua, traz de volta, e é aquela correria. Todo mundo pega
parelho, porque € dinheiro [...]. Sempre para o coletivo, ndo pode destoar”. Verifica-
se uma demonstragdo prépria do trabalhador do porto, pois havia uma exigéncia de
agilidade, tanto coletiva, por parte do colega trabalhador e das empresas receptoras
da carga, e por parte do agente de navegacdo que estava entregando a carga,
guanto individual, pelo ganho que cada um poderia obter. O mesmo aparece
novamente, nesta passagem de sua entrevista: “aquela ali me da um tiro bom, um
tiro desse ai, quatrocentos, quinhentos pila, assim, na corrida, € trabalhada, é
producdo, entdo, é bem joquiado. Amarra a lingada direitinho”. Aqui aparecem as
expressoes, “trabalhada”, “producao”, “joquiado” e “lingada”, expressodes recorrentes
no trabalho do porto, mas que denotam uma aceleragdo, um esforco superior que
tem que ser feito, que ndo é tao facil assim. Até porque agora o entrevistado estava
rememorando o tempo em que havia sido estivador sindicalizado e tinha direito de
escolher o servico, poderia esperar um bom trabalho, um trabalho que remunerasse

melhor, e esses termos denotam essa contundente forca que havia de ser feita para
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poder obter o ganho que almejava, complementado por “aquela corrida dava um tiro
bom”, que demonstra a busca pela melhor remuneragcdo, mas que, fique claro,
ocorria com muito esfor¢co. Outra demonstracdo de agilidade e de busca de um
envolvimento coletivo no trabalho aparece na fala de Jorge Paiva, quando utiliza as
seguintes expressfes de mobilizacdo, destacadas a seguir: “vamo |4, pessoal,

vamo la! Quando era sacaria, era sacaria, quando era a granel, a granel. E ali a
gente grudava, ali, feito louco , né. Ferro e ferro, e ferro e ferro . Chegava as oito

da noite e era 0 outro turno”.

Para expressar uma acdo comum no trabalho que era realizado em espacos
de alto risco e cuja seguranca era peculiar e aprendido pelo trabalhador, Maromba
utiliza um recurso em sua fala relacionado ao momento e a circunstancia do espaco

disponivel na sala da entrevista. Segundo o entrevistado,

nao existe técnico de seguranga, que venha falar, como evitar acidente de
estiva, porque € outra coisa diferente, € outro mundo diferente. Agora
mesmo eu bati na cadeira aqui, por exemplo, eu bati com esse pé na
cadeira e ja ia dar um passo, mas eu bati e ja parei... € uma coisa gozada...
tu s6 pegas... Tu trabalhas num buraco aqui de trinta metros pra ca,
trabalha todo o tempo ali, mas ndo podes ficar naquele buraco nunca, tu
tem a nocao da distancia...

O exemplo esclarece a percepcdo do corpo e do espagco onde esta o
trabalhador, uma consciéncia ligada a memoéria corporal e a aprendizagem que so é
possivel realizar na pratica. Referendando o que diz Bergson (1990, p. 125), a
memoria mecanica, corporal, € “constituida pelo conjunto dos sistemas sensério-
motores que o habito organizou, é, portanto, uma memaoria quase instantanea a qual

a verdadeira memoria do passado serve de base”.

Em fragmento da entrevista de Maromba, também é utilizada uma imagem
relacional®® para explicar como faziam um amarrado de madeira para ser levantado
pelo guincho de bordo ou guindaste de terra. Diz 0 entrevistado, demonstrando com

as maos:

Isso aqui € um amarrado de madeira, esse banco aqui, e os caras deixaram
a alavanca assim, s0 que eles vao botar outro amarrado desse aqui na
frente, o amarrado tem mil e duzentos, mil e trezentos quilos, dependendo

22 Qutra forma de expressdo, que também utiliza a referéncia a um elemento da realidade no

momento da entrevista como uma imagem relacional é relatada na entrevista com Jorge Paiva. Diz
ele: “as cacambas ali era quase da altura dessa porta ai. S6 que o diametro dela [...] era redonda...
um bom pedaco dessa parte aqui era a cagamba”.
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até mil e quatrocentos quilos se for de pranchédo, e a alavanca daquelas
pesa mais de cinquenta quilos...

Outra imagem relacional, utilizada por Geraldo da Silveira para explicar uma
situacao e o uso do termo “coberta” que denota cobertura, faz uma comparacéo do
navio com a garagem e o patio da sua residéncia, espaco onde ocorreu a entrevista.
diz ele: “conforme nés estamos aqui, na garagem, € coberta, e aqui [no patio, no
portdo da garagem] é a boca do pordo —, entdo, a cagamba ndo tem como entrar ali,
para tirar aquele sal que esta ali, a retroescavadeira vai |4, bota para a boca do

poréo, isso tudo com o cuidado do sinaleiro”.

Osvaldo da Silva Silvino, falando do local de escalacdo da estiva, também faz
alusdo as mudangas que ocorreram no local, uma memoria referéncia, mas que
visualiza as transformacgOes e permanéncias do espa¢o, demonstrando as marcas
do tempo, demarcados pela lembranca. O entrevistado por Frinéia Zanin para o
Projeto Memorial do Mercado lembra que o ponto da estiva ficava na avenida Maua,
onde é o portdo do cais do porto, “defronte a estatua [...]. Onde tem aquelas
palmeiras que hoje vocé olha pra cima e perde de vista, elas eram baixinhas dessa
altura, que eu dormia embaixo delas no verao, [...] hoje vocé tem que olhar para

cima, pra, pra alcanca”.

Segundo Jorge Paiva, o portald ou sinaleiro era o trabalhador da estiva que
fazia o sinal para o guindasteiro, e era uma comunicagao por sinais: “o estivador, ali
embaixo, engatava a cacamba, e o portald 1& em cima, tava bem direitinho; depois,
ele fazia o sinal e o guindasteiro puxava |4 para fora”. A responsabilidade do
trabalhador era muito grande, pois poderia causar um acidente ou atrasar 0 servico;
por isso, fazia-se um reforcamento positivo quando o portalé acertava e o fazia com
agilidade e precisao: “vou te apresentar minha irma”; mas, negativo quando errava.
“Desce dai, seu filho de uma...! Desce dai, que eu v0 te mata! Seu isso, seu

aquilo...!”

Também nessa mesma ideia de reforcamento, quando um trabalhador estava
sem condi¢cfes, ou era novato e estava experimentando o servico recentemente,
colocavam o cidaddo para carregar ou descarregar um caminhdo, segundo conta
Jorge Paiva, “para ver se ia aguentar, porgue tinha, naquela época, 0os que nao

aguentavam; ai diziam: olha, deu tigre, deu tigre. E tigre, a gente sabia, é quando o
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cara nao podia com o trabalho. Olha! Chama um |& porgue este aqui ndo deu para o
servico”. Essa expressdo era adotada, quando a pessoa estava acostumada a
trabalhar, mas, naquele dia, ndo dava, por uma situacdo ou outra; e ai havia o
reforgcamento coletivo, para dizer para o grupo, para cada um dos componentes do
grupo, que nao fosse trabalhar se néo tivesse condi¢des. E o que conta Jorge Paiva:
“vamo |4, pega ai... pega isso ai, € o tigre... o casaco, assim, ja estava meio
abanando... com fome, e as vezes semi-alcoolizado; o cara queria ir ali, mas nao

tinha condi¢cbes; entdo, acontecia isso ai...”

O incentivo para o trabalho era outra forma de reforcamento. Segundo Paiva,
“as vezes, a gente tava cansado, e diziam: — Aproveitem agora, porque depois vai
levar uma semana ou duas sem vir mais nada. — Vocés quem sabe! [...], aquela
pressdo psicoldgica”. E por causa do reforcamento, do estimulo financeiro e do
medo de ndo conseguir trabalho na outra semana, e como “dava um dinheiro bom”,
acabavam movidos por essas emocoes e satisfacdes das necessidades pessoais e
psicoldgicas; ai, entéo, “chegava as oito da noite e era o outro turno. Ja quando ia...
— Vamo |4, pessoal, vamo 14, vamo la! E ja grudava de novo”. Esse estimulo fazia os
trabalhadores nem sentirem o trabalho e nem mesmo a vida passar, levando a vida

no automatico, como se fossem maquinas.

Nesses diversos fragmentos das entrevistas, percebe-se o encontro das duas
memorias pensadas por Henri Bergson (1990), a memoria corporal e a memoaria
lembranga representagdo. O trabalho manual, o cotidiano, que o corpo do
trabalhador estava acostumado a fazer, agora é apenas uma representacdao, uma
lembranca que se transforma em producao de linguagem. No entanto, a linguagem
expressa pelos entrevistados demonstra o uso do corpo para gerar uma explicacao,
para condensar as informagfes. Por isso, essas entrevistas estdo crivadas de
elementos de uma memaria associada ao corpo, porém destacamos, em especial, 0
arrumador e estivador Jorge Paiva, cuja entrevista possui uma caracteristica
peculiar; parece que, ao narrar, revive momentos do trabalho, de sua infancia e da
relacdo com as novas geracdes e empolga-se com sua narrativa, que pode ser

percebida nesta nostalgica declaragao:

tinha o SESI [...] passava cinema na rua, nesta Era da Tania, os filmes do
Oscaritos, Otelo, Oscar e Niquita [...]. Diziam: — olha o SESI negadinha. Nés
saiamos correndo, todos de pé no chdo. O pessoal do Servico Social da
Industria [...] passavam, e nos colocavam assim... E la estavamos nds,
todos sentadinhos assim... [...] tive este privilégio, vi esses seriados, mas
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essa geracdo agora diz: — Nao isso é cafona, pai... (risos). Hoje tém em
DVD aqueles filmes do Jo&o Vagner, quando eu vou ao centro eu compro,
boto pra ver, e ai eles dizem assim: — pai 0 que tu estas vendo? E eu digo
assim: — eu estou voltando ao meu passado. Lembrando. Recordar é viver.
E digo assim: — Povo sem passado é povo sem presente.

Pode-se verificar que o corpo, para o trabalhador, era peculiar, pois era seu
meio de sobrevivéncia, seu instrumento de trabalho e seu modo de expressédo do
espirito®!. Nas proximas secdes, tratamos dessas questdes pertinentes ao corpo,
gue também s&o rememoradas pelos entrevistados, mas sédo especificidades, como
na secao seguinte, onde abordamos as necessidades basicas do corpo que os

trabalhadores buscam satisfazer.

3.1.2. As necessidades e as satisfacdes do corpo

Nesta secdo discutiremos as necessidades fisiolégicas do corpo do
trabalhador, que dizem respeito a itens como a alimentacdo, o uso de agasalhos
para protecdo contra as intempéries e de indumentarias especificas para o verao,

higiene pessoal e seguranca.

Diversas imagens aparecem nhas entrevistas, que enquadram e congelam
muitas formas de expresséao, relacionadas aos elementos vitais dos trabalhadores
bracais do porto: a alimentacdo, a moradia, ao transporte, a saude e a sociabilidade.
As referéncias a alimentacdo sdo constantes, por ser um dos elementos de
satisfacdo das necessidades fundamentais para o trabalho bracal. Como o corpo era
a principal ferramenta de trabalho, necessitava estar bem alimentado; além disso, o
desgaste fisico fazia demandava maior necessidade de reposicao de energia, e iSSoO

aparece com algum destague nas entrevistas.

221 Segundo Merleau-Ponty (Apud ARAUJO, 2000), “a alma pensa segundo o corpo, e ndo segundo
ela propria”. Portanto, conforme Araujo, o entendimento das concepc¢des fenomenoldgicas é de que o
corpo pode ser compreendido “a partir da experiéncia vivida que o trespassa e perfomatiza, onde
cada sujeito humano é protagonista de sua prépria histéria corporal, de sua vivéncia corpérea
marcada pela singularidade de seus sentires e pensares, no bojo de seu corpo proprio”. Cf. ARAUJO,
Miguel A. L. de. Os Sentidos do Corpo. In: CABEDA, Sonia T. Lisboa et. all. (org.). O Corpo Ainda é

Pouco. Il Seminario sobre a Contemporaneidade. Feira de Santana: NUC/UEFS, 2000. p. 151.
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Algumas imagens aparecem na fala de Jorge Paiva, mostrando a aceleragéo
da vida, que corria ao ritmo rapido da producédo, mas as necessidades do corpo

tinham que ser atendidas, mesmo que parcialmente. Diz o entrevistado: “uma
producdo boa [...] — Ah! Bota 0 meu nome para o outro dia. E ai tava que nem podia
fechar a méo direito. NOs iamos pra guerra, conforme a necessidade ia de novo. [...]

as vezes nao podia parar em pé. Se alimentava e comecava de novo”.

Trés elementos aparecem nesse fragmento de entrevista. Primeiramente, a
demonstracdo de que o corpo reclamava do peso e do ritmo do trabalho. Os
membros, maos e pés, e o tronco ndo suportavam o peso do trabalho. O segundo
elemento € representado nos termos “guerra” e “necessidade”, que denotam um
processo continuo e um esforco extremado, pois, apesar de 0 corpo estar
reclamando e ndo aguentar mais, a guerra continuava e, se nao fossem a luta,
perderiam e, por isso, iam novamente, porque necessitavam. Apesar do interesse
corporal ao nao-trabalho, ao necesséario descanso, a razdo Ihes determinava que
devessem ser persistentes, até porque a “producdo era boa”. Por fim, o terceiro
elemento, a demonstracdo da necessidade de satisfazer o corpo, que reclamava,
mas que necessitava de um esforgo extra para manté-lo trabalhando, e, para isso, a

alimentacéo era primordial.

Além disso, a influéncia do grupo era fundamental nas decisdes de engajar-se
em algum trabalho especifico e de acelerar o ritmo de producéo, principalmente por
ocasido de desafios ou somente pela observagédo de que o outro conseguia realizar
tal intento ou ainda pelo apoio do coletivo do pegar junto. Conforme o relato de
Jorge Paiva, os trabalhadores passaram por inUmeras dificuldades, mas, apesar
disso, ele conseguiu sanar suas necessidades; lembra que alguns colegas diziam: “—
o0 troco € pesado, tu ndo vais aguentar!” Mas pensava e afirmava: “E dai! [...] para ai
um pouquinho. N&o vai aguentar... Como € que os caras tao ai e tdo aguentando? —
eu vou nessa!” E alguns perguntavam: “— Ah! Tu vais”. E ele respondia: “- V6!” e ai,
na hora da distribuicdo: “— P4, a minha carteira” e no navio: “ferro e ferro... ferro e

ferro”.

No entanto, chegava um determinado momento em que 0 corpo necessitava
de descanso, os reclames eram tantos que era necessario repousar. Jorge Paiva
conta como era essa situacdo: “as vezes, eu saia de |4 assim, esbagacado, e

chegava em casa assim. O banho de 1a, saia congelado. Ai tocava uma agua por
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cima e, as vezes, dormia e me acordava com os pés cheios daquela farinha do
porto, olhava para as pernas e estavam cheias”, porém a salude era bastante
afetada, pela poeira, pelo peso que havia de levantar. A pressédo psicologica de
executar o trabalho, o perigo, a adrenalina, deixavam o organismo debilitado, tanto a
musculatura quanto os 6rgaos internos. Assim, continua em seu relato Jorge Paiva,
depois de acordar, via “marcas de sangue no nariz, levantava dali [...] comia alguma
coisa. Ai, nagquela noite e naquele dia, eu ndo saia, ficava atirado... Nao tinha como
alongar, hoje até tem, faz massagem e essas coisas todas, mas, naquela época,
nao tinha”. Na verdade, tanto o alongamento quanto a massagem eram praticas
para um pequeno grupo de pessoas, ligadas ao esporte, ou mesmo para alguns
poucos privilegiados que podiam pagar, menos para os trabalhadores, que tinham
gue labutar para sobreviver; para esses, acrescenta Jorge Paiva, “a massagem era

uma alimentagéo”.

Além do descanso, podem-se perceber, nessa fala do entrevistado, mais trés
elementos relacionados as necessidades vitais do ser humano: o banho, a saude e
a alimentacdo. O banho, principalmente quente, era essencial para o trabalhador;
naquela época, poucas familias tinham chuveiro, poucos desfrutavam de um banho
guente. O sindicato dos estivadores colocou chuveiros a gas para o uso coletivo dos
trabalhadores sindicalizados, porém os avulsos ndo sindicalizados ndo poderiam
utiliza-los. Conforme conta Cabobaba, quando comecou a trabalhar como

magrinho®??

, ha estiva em 1978, “era proibido entrar na sala do quadro de chamada
e tomar banho. Tinha os chuveiros la nos fundos que eram a gas. Eles alegavam: —
nés pagamos o gas do nosso dinheiro e o magrinho ndo desconta. Mas descontava
igual”. Porém, sempre havia uma forma de burlar as determinagfes, ou pelo menos
ameniza-las, conforme continua relatando o entrevistado: “a maioria dos socios ndo
deixavam [tomar banho], ou as vezes tinha que esperar 0s estivadores terminarem,

sair todo mundo, ai iam la e tomavam”.

J& os funcionarios do DEPRC e os portuarios da capatazia tinham chuveiros
no porto. Segundo relato de Jodo Castro Ferreira, “tinha que esperar a turma tomar

banho; as vezes, tinha oito, dez, doze operadores e somente uns seis chuveiros, se

22 Qutro adjetivo para bagrinho ou quadro-extra, que o entrevistado usa constantemente, que denota

aquele trabalhador que néo era sindicalizado, que geralmente ficava com as sobras na escalacéo do
trabalho.



153

ndo me engano. Tinha que esperar eles tomarem banho, se arrumarem. Soltava as

seis horas, mas saia de 14, as sete horas”.

Quanto a saude, até meados e o final dos anos sessenta, os trabalhadores
avulsos ficavam a mercé do IAPETEC - Instituto de Aposentadoria e Pensdes dos
Empregados em Transporte e Cargas, cujo atendimento dos trabalhadores era no
Hospital Getdlio Vargas; ja os funcionarios tinham acesso ao Instituto de
Aposentadoria e Pensdes dos Maritimos - IAPM, mas, na segunda metade dos anos
sessenta, todas as categorias passaram a ser vinculadas ao recém criado Instituto
Nacional de Previdéncia Social — INPS. O IAPETEC, em sua fase final, era alvo de
criticas constantes pelos trabalhadores, principalmente quanto ao baixo beneficio e
aos atrasos de pagamentos. Em 1963, os estivadores reunidos em assembléia com
presenca de 375 soécios, um associado fez exposicdo sobre a situacdo dos
trabalhadores que estavam doentes e com o beneficio do IAPETEC e “da calamitosa
situacdo de miséria em que se encontram”, e diversos associados se
manifestaram®?, demonstrando ndo somente o descontentamento latente, mas
também as acbes que pretendiam implementar se nada fosse feito com relagdo ao
Instituto, porque visualizavam no governo o desinteresse em sanar tais dificuldades,
ja que este tinha dividas para com os Institutos, que enfrentavam dificudades
financeiras. Porém o governo também estava com dificuldades naquele momento,
inclusive de se manter, j& que o golpe militar avizinhava-se.

Apbs o golpe de 1964, com a ditadura militar, foi criada uma comisséo para

reformular o sistema previdenciario que culminou com a fuséo de todos os IAPs?**

22 Um associado diz “que ndo devemos entrar em choque, mas sim nos unirmos para gue Nossos

direitos sejam garantidos”; outro sécio faz uma proposta para que se leve o0 assunto para “o
congresso da Baia que sera realizado dia vinte e cindo de abril do corrente ano. Propds ainda na
Conferéncia tome parte um companheiro inativo a fim de que o mesmo apresente as reivindicacdes a
que tem direito”. Outro estivador ainda disse que é sabido que o IAPETEC vem “agindo mal em todos
os sentidos com os associados”. Diz ainda outro associado que “o governo Federal deve aos
Institutos milhdes de cruzeiros e se nos for possivel, um dia cruzarmos os bracos e nao mais
contribuirmos para os mesmos até que nossos direitos sejam respeitados”. Cf. SINDICATO DOS
ESTIVADORES. Ata da Assembleia Geral n°391, 12.03. 1963.

224 |APM - Instituto de Aposentadoria e Pensfes dos Maritimos, fundado em 1933; - IAPC - Instituto
de Aposentadoria e Pensdes dos Comerciarios e IAPB - Instituto de Aposentadoria e Pensdes dos
Bancarios, criado pelo Decreto n° 24.615, de 9/julho/1934; IAPI - Instituto de Aposentadoria e
Pensdes dos Industriarios, fundado em 1936; IAPETEC - Instituto de Aposentadoria e Pensdes dos
Empregados em Transportes e Cargas, criado em 1938; IPASE - Instituto de Pensdes e Assisténcia
aos Servidores do Estado, fundado pelo Decreto-lei n® 3.347, de 12/junho/1941; CAPFESP - Caixa de
Aposentadoria e Pensdes dos Ferroviarios e de Empresa do Servigco Publico, fundado pelo Decreto n°
34.586, de 12/novembro/53; IAPFESP - Instituto de Aposentadoria e Pensdes dos Ferroviarios e
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no INPS — Instituto Nacional da Previdéncia Social, em 1966%*°. Em verdade, antes
da implementacdo do referido instituto, foi realizado um plano piloto, discutido e

criticado na reuniao da diretoria do sindicato dos estivadores. Para os trabalhadores

€ uma lei para arrojar o trabalhador, além de nés pagar em tudo que
usamos ou comemos, taxas para os Institutos, ainda querem nos obrigar a
pagar 10% sobre o valor das consultas médicas, e outras taxas [...], €
absurdo e devemos nos unir para repudiar esse monstruoso plano que na
certa deixara o contribuinte mais ralado do que ele ja esta.”*®

As dificuldades que ja existiam nos antigos Institutos ndo foram resolvidas
com a organizacdo do INPS. Apesar de ter ficado mais abrangente o uso dos
hospitais, esse 6rgdo sofreu algumas reacbes por parte dos trabalhadores,

principalmente porque as consultas deixariam de ser gratuitas.

Porém, segundo Edson de Mello, com o antigo instituto, cada categoria tinha
um hospital definido, “a nossa categoria pertencia ao IAPTEC, e nds tinhamos até
hospital do ex-IAPETEC, que era o Hospital Presidente Vargas, ele que atendia a
categoria dos estivadores. O porto tinha também, era outro instituto”. E acrescenta
que “os trabalhadores e seus familiares eram muito bem atendidos no Hospital

Getulio Vargas, que era ele que tinha a funcéo de fazer isso”.

Jodo Ferreira esclarece que, na época, os trabalhadores do porto, no caso
especifico dos funcionérios, “eram os maritimos, o IAPM”; outras categorias, como a
dos “comerciarios era o IAPI e o IAPC”, o atendimento hospitalar “ali o0 Santa Marta,
onde era o0 Santa Marta”. Logo, ap0s com a ditadura, “formou-se um instituto so, e

ficamos no INSS”.

As condi¢bes de trabalho no porto eram insalubres e causavam diversas

doencas, como as de coluna, de pele, de articulacdes e de pulmdo?’. A poeira, o

Empregados em Servicos Publicos, fundado pela Lei n°® 3.807, de 26/agosto/1960, art. 176 - extinta a
CAPFESP.

25 Cf. Decreto-Lei n° 72/66.

226 SINDICATO DOS ESTIVADORES E DOS TRABALHADORES DE ESTIVA DE MINERIOS DE
PORTO ALEGRE, Ata de Reuniado da Diretoria n°01, 19 68.

22! Em estudo sobre riscos e doengas advindas do trabalho do estivador realizado no inicio dos anos
2000, no porto do Mucuripe, em Fortaleza, Cavalcante et al (2005) ouviu 60 estivadores, e dividiu a
pesquisa em “Aspectos gerais do estivador’, “Condicdes de trabalho”, “Agravos a saude” e
“Comportamento social”. Agravo a saude se subdivide em “Pele”, “MuUsculos”, “Coluna vertebral” e
“Articulacbes” e o Comportamento social subdividido em "Consumo de &lcool” e “Consumo de
entorpecentes”. A conclusao de tal estudo foi de “que os principais problemas de salde inerentes a
profissdo de estivador sdo, entre outros, os distirbios osteoarticulares e metabdlicos (diabetes e

hipertenséo). Estes se devem néo so ao trabalho, mas também e, com grande influéncia, ao contexto
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peso, 0s inlUmeros corrosivos que transportavam tinham sua periculosidade. Mas
muitos dos tratamentos eram realizados com a alimentacdo saudavel ou com a
bebida alcodlica, que amenizava a estafa e a dor. Porém os medicamentos eram
usados em casos extremos, quando o trabalhador ndo tinha mais condi¢cdes de
trabalho; somente por isso procuravam o servico médico. Além disso, ndo existia
uma politica de prevencdo em se tratando de saude. A prevencéo era somente com
relacdo aos acidentes, e era realizada e coordenada pelos trabalhadores por meio

dos cargos de chefia.??®

A bebida alcodlica fazia muitos estragos no organismo dos trabalhadores,
conforme conta Jorge Paiva: “naguela época, eu e outras pessoas que trabalhavam,
bebiam muito, tinha colegas que, por ser um servico pesado, o excesso de alcool
matou muita gente [...]. Poucos que se equilibraram e estdo hoje ai”. A bebida, além
de trazer o alivio da dor, ao menos momentaneamente, dava uma sensacao de
menos perigo, para enfrentar alguns riscos da noite, conforme o relato do

entrevistado,

tinha um bar, que era o “Porta Larga”, era na Julio de Castilho, trabalhava
naquele servico bruto, e ali afogava um pouco o desgaste fisico, porque o
emocional quase nao se sentia. A parte fisica que funcionava, entéo ali, eu
conheci colegas que diziam: - Olha, bota ai! Vamo toma... Pode sé purinha
mesmo! Tira aquele pé da garganta.

Também havia uma preocupacdo com a alimentacdo em oposicado a outras
necessidades do corpo; na realidade, as necessidades eram compensadas e
tratadas com uma alimentacdo forte e saudavel. Percebe-se a preocupacdo em
alimentar-se bem em qualidade e quantidade. Isso ocorre ndo somente porque era
uma das necessidades vitais do ser humano, mas pela questédo do trabalho, porque
tinham muita necessidade de se alimentar, sentiam muita fome, pois o desgaste

fisico do trabalho duro os levava ao esgotamento das forgas.

Jodo Castro Ferreira, falando sobre a alimentacdo dos funcionarios e

portuarios, diz que “uns cozinhavam la mesmo, mas outros levavam comida, das 11h

de vida destes profissionais”. Cf. CAVALCANTE, Francisco Fabio Gadelha et al. Estudo sobre os
riscos da profissao de estivador do Porto do Mucuripe em Fortaleza. In: Ciéncia & Saude coletiva .
Fortaleza: 10 (supl), pp 101-110, 2005. P. 110.

*28 No final dos anos setenta, teve inicio um programa de prevencado de acidentes, implementado pela

Capitania dos Portos; naquele periodo, também, iniciou-se a promog¢éo de cursos para 0s cargos de
chefia na estiva.
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a meia noite, eles paravam para comer o lanche”. Porém, sobre o refeitério, o
entrevistado lembra que “houve uma época que tinha o refeitorio, muitos anos teve o

refeitorio. Depois, no governo do Meneghetti, fecharam o refeitorio do porto”.

Nos anos sessenta, houve discussdes no Conselho Hidroviario sobre o
refeitorio, quando se decidiu adotar o sistema de viandas®®. Entretanto, houve uma
decisdo de fechar o refeitério, mas, por medida judicial, teve que ser reaberto.
Enquanto funcionou, a alimentacdo era para todo o portuario, todo o trabalhador.
Segundo Jodo Castro Ferreira, “tinha almoco e quem trabalhava a noite, janta, era
das cinco as sete e, depois, das 11h a meia noite tinha um todo especial [...], era um
bife com batata frita, um café, um ovo, um péozinho, mas era s6 para aquele
pessoal que trabalhava”. Porém, para o funcionamento, tinha uma organizacao, com
tiquetes, e tinha épocas que era estendido a todos os trabalhadores, segundo relata

0 entrevistado,

0 pessoal do armazém do sindicato, cada armazém sabia quantos homens
tinha trabalhando, entdo a capatazia fornecia os varios tiquetezinhos que tu
tinha que apresentar. L4 pra garagem, quantos tém la na garagem,
guarenta, ia quarenta valezinho, a gente tinha que distribuir. Era assim que
funcionava.

Os trabalhadores avulsos tinham a percepcdo sobre o funcionamento, a
organizacdo e a qualidade do refeitério. Segundo Edson de Mello, “o quadro social
de portuarios e os funcionarios almocavam, tinha até secretario que iam almocar e
alguns estivadores depois comecaram ir... porque tinha senhas [...], ja vi muitos

refeitérios de empresas, mas igual aquele ali eu nao vi até hoje”.

Entretanto, para os trabalhadores avulsos, o acesso ao refeitério era dificil,
mas tinham a disposicao opcdes de lanches e comida de todos os tipos nos diversos
restaurantes e trailers na saida do cais Maua, como relata Edson de Mello: “ali na
frente, tinha os trailers. A alimentacdo era excelente, eu cansei de fazer a minha

alimentacéo ali”, além disso, no ponto da estiva, existiam diversas cozinhas,

0os proprios trabalhadores do quadro geral da estiva, tinham seus
cozinheiros, faziam suas comidas, tanto dentro do quadro da estiva, como
na frente. As vezes, da saudade de ver, as comidas que se come hoje e as

29 Em 1964, foi encaminhado um estudo sobre o refeitério a pedido da Direcdo Geral do DEPRC,

intitulado “Estudo da implantacdo do Servigo de Bandejas do Refeitdrio da Divisdo de Porto Alegre”
em julho do mesmo ano, o estudo concluiu pela implantagdo do servigo de bandejas. RIO GRANDE
DO SUL. Departamento Estadual de Portos, Rios e Canais. CONSELHO HIDROVIARIO, Porto
Alegre: DEPRC. Ata n°35/64 fls. 3.
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comidas que eu comi com eles la... Comida pra trabalhador, bem
temperada, bem forte. Comida pra estivador, como a gente fala, eram
excelentes as comidas. [...] comida de primeira, comida pra sustentar
trabalhador, porque o trabalhador faz muita forca.

Muitos grupos de trabalhadores, os gangos, tinham suas cozinhas. Geraldo
da Silveira relata que, em seu gango, estavam “gastando muito, cada um almoca ali
e aqui, entdo formamos uma cozinha, o nome era ‘ninho da serpente’, botamos de
gozacao, estivador sempre foi de sarro. Tinha bastante gente que cozinhava, eu nédo
sou muito bom, mas me defendo”. Além da alimentacdo, as cozinhas eram espagos
de sociabilidade no ponto da estiva, momentos rituais, em que os trabalhadores
aproveitavam para se divertir, jogar cartas, descansar, beber e conversar. Continua
relatando Geraldo da Silveira que, juntamente com os trabalhadores da numeracao
proxima a sua, “falecido Bronca, o Vinte, falecido Dorico, Cigano [...], quando nao
tinha servigo pra todos, ou quando tinha” se reuniam e se cotizavam para comprar
os alimentos e mantimentos necessarios, “sempre alguém ficava fazendo a comida.
Antes da chamada, que era as 7hs da manha, as 7:30 ja tinha que estar no poréo do
navio, mas alguém ficava fazendo a comida e cada um botava um pouquinho e nés

chegava onde queria”.

Uma questdo importante para a manutencdo da cozinha era a alimentacao
saudavel e forte, com o tempero que todos gostavam e o valor da comida, porque a
origem da cozinha era a economia que possibilitava. Portanto, quando se cotizavam,
procuravam economizar ao maximo. Conta Geraldo da Silveira que diziam: “—
Vamos fazer uma comida; — vamo, vamo fazer. Quanto é que tem que botar? —
Olha, bota; naquela época, né. — Tem que botar cinco cruzeiros; — Ndo. E muito,
cinco. Nao, ndo, ndo. Entado é aquele cerco, quanto mais tu apertar, melhor”. Foi em
um dia desses, que, reunidos para fazer a cotizagdo, Geraldo ganhou o apelido de
Choréo, conforme ele mesmo relata: “foi o0 Jodo Alberto Pires, o Nega Maluca, que ja
é falecido, disse: — ta ai 6, o Chorinho e o Choréao, Chorinho e Choréo, e ai ficou
Choréo e Chorinho”. Mas isso foi “por causa do falecido Chorinho, que era bem
pequeninho, eu era centro médio e ele meio esquerda, [...] eu sempre fui avantajado,
sempre grandao”. Porém, quando tinha um ganho maior e que tinha certo equilibrio
nas contas, “tava frouxo de dinheiro, em casa tava tudo certinho, aluguel p4a, e ai
entdo o pessoal fazia, e ai café da tarde cada um fazia, o nosso problema era o

almoco, segurar o almog¢o, mas era uma irmandade s6, uma irmandade sG”.
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Numa referéncia a necessidade de uma alimentagdo saudavel, que hoje vem
sendo substituida por industrializados e lanches, Jorge Paiva faz uma comparacéo

entre a alimentacdo e o trabalho, nos anos setenta e oitenta,

a gente viveu em outra época, era acostumado comer arroz e feijdo e leite
era leite mesmo, se pegava esse ai comum. Olha a vaquinha. Pegava uma
xicara limpa e botava ali uma colher [...], pegava, servia, era assim de nata.
Entdo a minha geracao teve este privilégio, de ter um leite mais sadio.

Quando trabalhou no Departamento Estadual de Abastecimento de Leite —
DEAL, lembra Jorge Paiva que a alimentacdo era forte e natural, “era um litro de
leite de vidro, tinha uma tampa, era um aluminio [...], esse litro de leite, me parece
que foi até setenta, [...] depois, em oitenta e poucos, que come¢ou a mudar o
negocio do leite”. E lembra, ainda, que o trabalho era muito pesado, ndo tinha hora
certa de terminar, mas, como “era bem novo” e “comia muito e tudo, dormia um
pouco, umas cinco ou seis horas e ai, onze horas em ponto, ja estava de pé de

novo”.

Entretanto, Jorge Paiva, seguindo seu raciocinio na entrevista, diz que,
apesar de hoje a necessidade de esforco fisico ser menor, a alimentacdo € muito
fraca, as pessoas ndo teriam a forca e nem a garra daquela época. “Hoje ndo se vé
mais aquele negdcio de coquear, poucas pessoas tém condic¢des... A geracdo de xis
e cachorro quente, como eu chamo, nao tem condi¢cdes”. Ao mesmo tempo em que
a modernizacdo traz consigo beneficios, traz seus efeitos maléficos, que o

entrevistado identifica com relacdo a alimentagéo e a saude.

A verdura ndo tinha esta parte de agrotoxico que eles botam. Pode notar
que as frutas da o ano todo, isso ndo existe. Existe agora, porque tem as
frutas modificadas. Entdo, o que se tem, tirou o gosto da fruta. Ah! Mas
tem... Laranja se produzia no inverno. Hoje tu vai comer uma laranja, parece
gue esta comendo uma borracha. Muita coisa, a tecnologia fabrica... Nao
sou contra a tecnologia, ndo sou nenhum louco, temos que evoluir. Mas na
parte de alimentacao, para nés, humanos, fomos prejudicados. A tecnologia
para a parte médica, tenho que saudar, agora, para a parte de alimentacao,
nao.

O entrevistado faz uso da oposi¢cdo com a realidade de hoje para demonstrar
a dureza do trabalho e a necessidade de forca a que se havia de submeter o corpo;
por isso, a importancia da alimentagdo que os deixava aptos a permanecer e dar

conta do trabalho.
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Sobre o0 uso das cozinhas no ponto da estiva, nem todos os trabalhadores
conseguiam se reunir de forma organizada para fazer sua propria alimentacédo, por
isso, recorriam aos bares que, além das refeicbes, eram pontos de sociabilidade.
Sobre os bares, restaurantes, trailers e lancherias que havia proximo ao porto e que
eram frequentados pelos trabalhadores, todos os entrevistados lembram-se de
alguns em especial, mas Maromba relata, praticamente, todos os que existiam,
fazendo um passeio na imaginacdo, como se estivéssemos nos movimentando com

ele.

So ali, na Caldas Junior, tinha uns seis, sete restaurantes. Na frente da
Delegacia do Trabalho, onde era o ponto de servico, ali tinha uns coqueiros
na Maud, bem na frente do sindicato, tinha trés méos, mas, na via da frente,
a central, ndo era ocupada por carros, em frente da Delegacia do Trabalho,
era estreitinho dava para dois carros, no maximo, um estacionado e outro
passando. Do outro lado, onde é o muro, tinha outra. No meio, ndo era
ocupada, porque tinha esses caminhdes, que eles faziam e fazem de trailer,
esses caminhdezinhos lataria de ferro. Eles fechavam aquilo, 0 caminhao
apodrecia, eles faziam ali a lancheria deles. Pois ali tinha uns seis ou oito
caminhdezinhos. [...] quando subia a Calda Janior, em direcdo a Rua da
Praia, dobrando a direita, ali existia e parece que existe até hoje o tal de
Ledo, la na esquina da Rua da Praia, perto do quartel, o Calipso, e antes
tem outro ali, mas tem uns quatro restaurantes, de onde é o Ledo, até os
quartéis. Ai, subindo pra Zulque e a Riachuelo, ali tem uns trés ou quatro ja
afastados do centro, ndo é restaurante, € barzinho tipo lancheria. Até 14 a
volta do gas6metro, tanto pela Rua da Praia, quanto pela Zulque, como pela
Riachuelo, onde tiver um barzinho, tinha estivador, depois, na volta do
mercado, toda a volta do mercado. [...] toda essa volta ai, 24 horas por dia,
aqueles que ficavam abertos 24 horas, chegava |4, tinha estivador, sdcio do
sindicato ou bagrinho.

Apesar de existirem todos esses bares, restaurantes e lancherias, para
agueles trabalhadores do quadro-extra, quando estavam iniciando, era dificil fazer
suas refeicOes, pelo motivo de o preco da alimentacao ser elevado e de receberem
valores muito baixos quando conseguiam trabalho. Sendo assim, ou esperavam as
sobras de comida no porto em alguma reparticdo, ou traziam de casa a boia fria.

Sobre o assunto, relata Jorge Paiva:

passei bastante trabalho, ndo vou mentir para o senhor. Uma vez estava
pensando, muita comida eu peguei no porto ali, ali nos bombeiros. As vezes
eu levava uma viandinha, eu e outras pessoas. — Ndo! Bota ai, que o
sargento voltou, depois voltou para almogar... E deixava a viandinha até as
trés e meia da tarde... Ah, ta bom! Nao queria saber de onde e o que vinha,
pegava aquela viandinha e uma colher la e ja saia mastigando, e assim eu
vivia.
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Apesar disso, sempre conseguiam algumas sobras; apdés se acostumarem

com o ritmo do porto, usavam as brechas possiveis e iam aprendendo a sobreviver.

Ainda sobre a alimentacdo dos trabalhadores com menor remuneracgéao,
mesmo aqueles que conseguiam ir a restaurantes tinham que escolher entre
almocar ou jantar; além disso, os restaurantes usavam de subterfugios para fazer

gue 0s seus usuarios se sentissem saciados, conforme relata Jorge Paiva:

A gente tinha que escolher, eu ndo conseguia almocar e jantar, por causa
do desgaste que se ficava, se comia muito no mercado, funcionava o
mercado publico a noite inteira. [...] eles colocavam bicabornato, a gente
comia aquilo, muito bom até aquilo, mas enchia, se comia aquilo passava
duas horas parecia que nao se tinha comido nada.

Conforme o entrevistado, na alimentagdo para os trabalhadores do porto,
trabalhadores bracais e mesmo para o publico que frequentava os restaurantes do
mercado publico, era colocado bicabornato de sodio, o que dava volume e diminuia
o consumo dos alimentos, porque oferecia uma maior sensacao de saciedade.
Sabedores de que os trabalhadores bracais comiam muito, os donos de restaurantes
criavam mecanismos para diminuir o consumo dos alimentos. Porém era comum aos
estivadores, principalmente, a imagem de comildo. Ha referéncias, por exemplo, a
encher o prato, considerado “prato de estivador”’; um bife grande, “bife de estivador”
e, exagerando, era a “metade de um boi”. Dessa forma, pensando em melhor servir
seus clientes, um dono de restaurante inventou o “prato do estivador”, com um bife

enorme, que chamou de “bife do estivador”.?*

Um simbolo que atravessou geracfes na estiva é o Pompilho, nome dado a
uma panela de ferro, que foi adquirida nos anos cinquenta e que servia para fazer
comida para toda a estiva, na qual se faziam, geralmente, sopas e cozidos. Existem
diversas historias relacionadas ao Pompilho, inclusive que ele foi levado para casa
por um estivador, que teve de devolvé-lo e, anos mais tarde, foi resgatado de dentro
do rio Guaiba por alguns estivadores. Além do Pompilho, tinha o Pompilhinho, que

era uma panela menor, mas sumiu.

Além da alimentacdo, uma das necessidades dos trabalhadores era com
relacdo a moradia. A moradia dos trabalhadores, em geral, ficava na periferia da

cidade, ou em cidades vizinhas, e, para chegar até o trabalho, era necessario

230 Relato de diversos estivadores ao autor.
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locomover-se de 6nibus. Geraldo da Silveira, por exemplo, morava em Sapucaia do
Sul, e relata, que “a maior parte do tempo, quando nao tava viajando de 06nibus,
naquele tempo, era uma hora pra ir até Porto Alegre e uma hora pra voltar, entéo, a

maior parte do tempo a gente tava na estiva”.

Jorge Paiva lembra que andou muito de bonde. Quando comecou a trabalhar
pelo Sindicato dos Arrumadores, o sindicato prestava servico para o DEAL e, como
morava na Vila Sao José, para ir ao servico, tinha que pegar o “bonde no Parthenon
e descia na Praca XV, e pegava o D. Pedro Il, que largava no DEAL, [...] as trés
horas comecava a carregar, chegava la uma e meia, duas horas [...] saia de casa

onze e meia, meia noite, e chegava em casa trés e meia da tarde”.

Esse fragmento da entrevista de Jorge Paiva, que mostra as dificuldades de
transportes para os trabalhadores no final dos anos sessenta e nos setenta,
demonstra quanto tempo permaneciam em transito. Mas também traz a lembranca
dos bondes elétricos, que fizeram historia e ficaram na memoria dos porto-
alegrenses, porque, logo no inicio da década de setenta, eles deixaram de operar e
fpra, substituidos pelos 6nibus. Jorge Paiva lembra desse fato, que marcou a
modernizacdo da cidade de Porto Alegre e que afetou diretamente a vida dos
trabalhadores. Diz o entrevistado: “la para o DEAL mudou, era s6 aqueles 6nibus
articulados” porque, “saiu os bondes e ficou aqueles Onibus, o trélebus que
chamavam, os trélebus, ai a gente pegava um trélebus para ir para aquele lado 13,

que os bondes tinham saido de circulagéo”.?*

Todos os caminhos da cidade convergiam para o mercado publico, que, além
de espaco de sociabilidade, também era lugar de sobrevivéncia para muitos
trabalhadores porto-alegrense. Ali se encontravam desde habitantes das diversas
vilas e bairros da cidade, pessoas de diversas cidades da Regido Metropolitana e do

81 segundo o site da Companhia Carris Porto-Alegrense, trélebus eram dnibus tracionados a motor

elétrico, que foram adquiridos pela empresa, nos anos 50, mas “que apenas cinco entrariam em
funcionamento, em 1964, nas linhas Gasdmetro e Menino Deus. Surpreendentemente, o servico de
trélebus fracassa, seja pela insuficiéncia de forca da rede elétrica ou pela campanha deflagrada pelo
sindicato dos Rodoviarios e imprensa, que viam o transporte de tragdo elétrica como ineficiente e um
atraso para a cidade. O fracasso dos trélebus deu uma sobrevida aos bondes, que circulariam até o
dia oito de marc¢o de 1970. A partir desta data, a Carris passa a operar o transporte em Porto Alegre
exclusivamente com o6nibus”. Cf. MUSEU Virtual da Carris. Fotos diversas de bondes elétricos
Base de dados: <http://picasaweb.google.com/museuvirtualcarris/FotosDiversasDeBondesEITricos#>
acesso 04.06.2009.
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Rio Grande do Sul, além de tripulantes de embarcacdes de diversos paises que

tinham que ficar na cidade até o término da carga e descarga de seu navio.

A Imagem 14 mostra, no detalhe ao fundo, uma embarcacdo sendo
descarregada no porto, os Onibus que substituiram os bondes, cujos trilhos
denunciam sua existéncia e o mercado publico, espaco de comeércio popular e

sociabilidade.

IMAGEM 14
MERCADO PUBLICO, ANOS SETENTA

Fonte: http://www.carris.com.br/default.php?p secao=17

Para os trabalhadores do porto de Porto Alegre, o mercado publico tinha uma
importancia simbdlica, pois era um espaco de sociabilidade, de demonstracdo de
forca corporal,?®* de acertos de contas, de encontros e desencontros de amizades e
inimizades, mas, sobretudo, era um espaco onde um numero grande de
trabalhadores passavam a maioria de suas horas quando ndo estavam trabalhando,
e, por isso, os entrevistados falam do mercado como referéncia. Fundamentado na
ideia de que as necessidades sdo as mesmas para todos os seres humanos, o que

muda, em sociedades e tempos diferentes, sdo os satisfatores;?** podemos afirmar

2% Exibicso e demonstracao de forca, destreza e extrapolacdo dos limites, do dito popular “o fulano é

muito exibido”.

2% para Manfred Max-Neef, as necessidades basicas sdo finitas, poucas, classificaveis e universais
para o ser humano, pois constituem-se nas mesmas em todas as culturas e em todos os periodos
histéricos. Segundo Lia Tiriba (2001), Max-Neef combina categorias “existenciais e axiolégicas” que
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gue os trabalhadores satisfazem suas necessidades de acordo com sua cultura,
seus costumes e as relacdes que estabelecem com os outros. Tem-se, portanto, 0
satisfator grupo ou aceitacdo social do individuo pelo grupo, como um elo, um
potencial de entendimento das demandas dos trabalhadores do porto nos anos
sessenta, setenta e oitenta. No proximo subcapitulo, analisaremos esse processo
que esta presente no costume dos trabalhadores, na sua forma de organizacdo, no
seu cotidiano. Na préxima secéo, analisaremos 0s usos do corpo no trabalho e nos
espacos de sociabilidade tanto para a sobrevivéncia e aumento de seus ganhos
quanto para a demonstracéo de forca e destreza.

3.1.3. Usos e Abusos do Corpo

Nesta secdo, sera analisado o corpo e suas relacbes tanto no trabalho,
quanto nos espacos de sociabilidade: o corpo mutilado para tratar de um
reconhecimento no trabalho, o nao-trabalho e o ganho que dai possibilitava, o
aspecto simbdlico do corpo do estivador e a representacao da for¢a, da musculatura,

da estatura, da agilidade e da perspicacia, pelo fato de ser trabalhador bracal.

Conforme abordado anteriormente, a bebida servia de ajuda ao
enfrentamento de questbes do dia-a-dia, jA que os trabalhadores se sentiam mais
entusiasmados e ficavam mais valentes do que eram, e ela deixava 0 corpo menos
dolorido, a0 menos no momento. Por outro lado, era prejudicial a longo prazo,
conforme relata Jorge Paiva (20.02.2008), “0 excesso de alcool matou muita gente,
[...]. Eu e outros ai ainda estamos por ai, mas a maior parte tudo faleceu, prematuro,
outros com idade avancada”. O abuso do &lcool era um dos fatores de risco para a

saude do trabalhador, que, devido aos desgastes fisicos, a sociabilidade, a busca

inclui, por um lado, “as necessidades de Ser, Ter, Fazer e Estar” e, por outro, “as necessidades de
Subsisténcia, Protecdo, Afeto, Entendimento, Participacéo, Ocio, Criacdo, Identidade e Liberdade”.
Entretanto, existem necessidades e satisfatores das necessidades, sendo, porém, “a moradia, a
alimentacdo e o vestuéario [...] ‘satisfatores’ da necessidade fundamental de ‘Permanéncia’; os
sistemas de salde sdo ‘satisfatores’ da necessidade de ‘Protecdo’, etc.”, no entanto, exceto a
“necessidade de subsistir (estar vivo), ndo existe hierarquia dentro do sistema: as necessidades se
complementam e se entrelagam”. Cf. TIRIBA, Lia. Economia Popular e Cultura do Trabalho.
Pedagogia(s) da Producdo Associada. ljui: Unijui, 2001. p. 68.
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por satisfazer alguma necessidade ou caréncia, submetiam-se a bebida. Além disso,
haveria de se ter uma fibra especial para enfrentar o dia-a-dia do trabalho, e isso,
era encontrado no ideal de superacédo e essa fibra de enfrentar o trabalho pesado é

exaltada pelo entrevistado,

eu vivi momentos muito dificeis... Mas também € muito salutar, que eu
trabalhei e, até hoje, tem gente que, na época fazia a chamada, chefiava Ia,
apenas um ou outro estao vivos e a gente, as vezes, se encontra, alguns
com mais saude outros com menos. Mas ficou uma licdo que é o seguinte: 0
ser humano tem capacidade de sobreviver, aqui e em qualquer parte do
mundo, desde que ele seja puxado por uma coisa que se vé muito pouco
hoje em dia, que é pelo brio. Hoje em dia, se vé muito as pessoas dizerem:
— eu ndo vou trabalhar, eu ndo vou dar murro.

Nesse fragmento da entrevista de Jorge Paiva, aparece uma questao
fundamental sobre a relacdo que os trabalhadores estabeleciam com o seu préprio
corpo, que é o da superacao dos limites. Atualmente, o esporte de competigcéo utiliza
muito esse sistema de referéncia, devido a necessidade de vencer. Na época, para
executar determinadas tarefas, era necessario que o trabalhador se superasse, e,
para isso, tinha que dar tudo de si. O trabalho tinha que ser executado, mesmo que
fosse muito pesado, perigoso, insalubre e quase impossivel de ser realizado. Porém,
como o proprio entrevistado diz, a necessidade era de sobrevivéncia, e essa

capacidade o ser humano possui, desde que o queira.

Ainda sobre a superacao dos limites, havia trabalhadores cujo tamanho e a
estrutura corporal era franzina, mas iam ao trabalho, na raga, na vontade, quem

conta é Maromba.

As vezes tem uns pequeninhos que sdo estivadores, ndo sei como eles
conseguem entrar, sabe. Bah! [..]. Esses pequenininhos, um metro e
cinquenta e poucos, pesa 50 quilos, rapaz, os caras ndo podem, [...] tinha
essa celulose que hoje embarca aqui, tudo aos feche de oito fardos, 600
quilos, antigamente ela vinha a granel, a celulose vinha fardos de 200 quilos
e tu tinhas que estivar no pordo do navio, dez horas tu trabalhando com o
fardo de celulose de 200 quilos, rapaz era... Dava um dinheiro, muito
dinheiro, mas quando chegava ao fim das dez horas ou de noite oito horas,
tava morto.

Nessa questéo de superar limites, o entrevistado estabelece uma comparacao
entre 0 mundo atual e a época que viveu e, mais especificamente, no que se refere
aos seus colegas trabalhadores do porto. Com referéncia aos homens de hoje,
sobretudo a juventude, que se acomodaram as facilidades da tecnologia e néo

querem o trabalho pesado, porque ele significa “dar murro”, essa oposicdo serve
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para reforcar o quanto era duro o trabalho bracal, e que o ser humano tem que ter

fibra: forca, musculo, agilidade e perspicéacia.

O trabalho no porto, como se pode ver pelos relatos, era bastante pesado, e
Jorge Paiva utiliza uma figura para demonstrar a agilidade que o corpo desenvolvia
no processo do trabalho. Diz o entrevistado: “olha e era pega, pega e pega, a gente,

para parar e comer alguma coisa, s6 quando tivesse descarregado”.

A superacdo de tamanho era outra questdo importante sobre limites
corporais, além das motivagdes externas, que era o ganho com a producao e a forca
do coletivo.

Mas, apesar dessas motivacdes, o trabalho bracal era bastante brutalizado;
por isso, 0 Ocio era extremamente valorizado, mas tinha o reino da necessidade que
empurrava o trabalhador para o trabalhdo. Porém muitos trabalhadores encontraram
formas de burlar o trabalho e o reino da necessidade, conseguindo unir esses dois
fatores de realizacdo das necessidades do corpo: o 6cio como nédo trabalho e a
manutencdo das necessidades basicas, por meio da manutencdo dos seus
ganhos.?®** Entre essas formas, esta a mutilagéo do corpo para receber o seguro e o
uso do corpo para praticar pequenos furtos. A submisséo a algum tipo de mutilacao
para ingressar no seguro e ficar recebendo sem a necessidade de trabalhar foi uma
pratica utilizada nos anos setenta. Alguns trabalhadores aproveitavam-se do fato de
gue trabalhavam com materiais perigosos, insalubres e em locais de alto risco,
expostos aos constantes acidentes, para provocar acidentes voluntariamente. Os
entrevistados relatam tais situacdes. Jorge Paiva, por exemplo, relata que tinha
acidentes feios, e alguns ficavam “meio mal, perdia um pedaco de pele, teve gente
gue ia para o seguro. E teve gente, que, quando ia pra o seguro, ficou bem. Bem
naquela, né”, segue explicando, porque “quando sofresse o acidente, tivesse

20 significado do trabalho, segundo Denise Laranjeira (2000), em sua origem latina “tripaliare,

‘torturar’, deriva de tripalium, instrumento de tortura composto de trés paus. O sentido inicial de
sofrimento é alterado para a ideia de esfor¢co, luta, pugna e, por fim, o verbo trabalhar”.
Consequentemente, para o trabalhador, o trabalho na sociedade capitalista € encarado com esses
elementos negativos, o que Antunes (2000) denominou de “trabalho estranhado”. Segundo Denise
Laranjeira, “a destruicdo operada pelo capitalismo (divisdo do trabalho, centralizacdo, hierarquizacdo
das funcdes, dicotomia no planejar e executar tarefas, etc.), sobre a capacidade humana de
estabelecer a unidade de pensamento e acdo”, também a fragmentacdo do “trabalho favorecera a
alienacéo, o desconhecimento do potencial criativo de si mesmo”. Cf. LARANJEIRA, Denise H. P.. O
Trabalho no Mundo Contemporéneo: a organizacdo burocratica e seu impacto sobre o corpo do
trabalhador. In;: CABEDA, Sonia T. Lisboa et. all. (org.). O Corpo Ainda é Pouco. Il Seminario sobre
a Contemporaneidade. Feira de Santana: NUC/UEFS, 2000. pp. 251-252.
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ganhando, por exemplo, cem pila por dia, no seguro ia receber cem pila por dia; se
fosse duzentos, era duzentos pila por dia”. O seguro era “obrigatorio pagar aquilo
ali”, tanto para os estivadores quanto para os arrumadores, como segue falando
Jorge Paiva, que era para “qualquer um dos dois, s6 que, na estiva, era mais facil de
acontecer por causa do sistema de servico. Nos arrumadores, também acontecia”. E
reforca a sua explicacdo, comentando que, naquele dia em que estava trabalhando
e naquele terno, “se deu oitenta naquelas horas que eu trabalhei, se ficou provado
como acidente de trabalho”, e, por exemplo, “ia ficar quinze ou vinte dias, chegava
no médico e ele dava vinte dias; naqueles vinte dias, recebia oitenta pila todos os
dias. Quando eu saia do seguro, pagavam tudo”. Foi dessa maneira que muitos
compraram “casa e uma coisa e outra. Naquela época, valia. Tem gente que tem

sitio comprado na época”.

Por outro lado, Maromba diz ser uma “época ruim, na década de setenta por
ai”, foi quando os trabalhadores “descobriram uma maneira de ir para o seguro. O
salario era muito alto, e ia para o seguro com aquilo que estava ganhando no dia;
entdo, se tivesse ganhando R$300,00 ao dia; ia para o seguro com CR$300,00 ao
dia, se ganhava 500, ia com 500”. O pessoal comecou a simular e a provocar

acidentes premeditadamente, segundo o entrevistado,

0 mais comum ai era o da soda, o camarada se feria, e arrumava com soda
caustica, trabalhava no meio da soda. Depois, conseguiam comprar o
médico, aquilo se tornou uma organizacao, teve médico ai que enriqueceu.
Porque tu imaginas, tem trés mil e poucos homens trabalhando e tem mil e
poucos acidentes de trabalho, esses mil e poucos homens estdo
distribuidos s6 em trés ou quatro médicos. Entdo, eles faziam operacao
plastica, mas, na maioria das vezes, ndo faziam operacgédo plastica, faziam
que faziam [...] raspavam, ta... ta... ta... chegava la passava um mercurio,
[...] ndo faziam a plastica e ganhava como operacao plastica, e o estivador
ficava la, com vinte salario no més, no minimo, ndo mandavam embora
nunca, seis meses [...]. Isso foi no Brasil inteiro. O sindicato ndo concordava
com aquilo, mas o que vai fazer. [...] Aqui os caras iam como queimadura de
soda e queimadura de soda eles nao tinham nada, arranhava ai com uma
tampinha de coca, botava um adubo, aquilo infeccionava, depois ia no
médico botava mais um adubo em cima, um fertilizante em cima, ia no
médico, ele dava 15 dias, [...] quando faltava dois dias para ir no médico,
dava uma arranhada, botava mais adubo em cima, aquilo ficava... sabe
como é. E alguns botavam até soda mesmo.

Mas, com o tempo, comecou a haver investigacdes pela Policia Federal,
porque, além de estranharem tantos acidentes, segundo Maromba, houve
denuncias, “e denudncia forte, comecou la por Santos”, e aqui, em Porto Alegre,

“tinha uns quinhentos, seiscentos no seguro, a policia federal cadastrou todos la, os
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que estavam no seguro, e comecou a chamar pra fazer bidpsia, e ai acabou,

ninguém preso, teve um estivador preso, mas tava ilegal no seguro”.

Além disso, tinha a pratica dos pequenos furtos, o que era chamado de
“desaperto”. Segundo Fernando Teixeira da Silva (1995, p. 41) eram atos que 0S
trabalhadores dos portos praticavam constantemente, pois, “se estavam ‘apertados’,
eles faziam circular uma verdadeira economia informal de objetos apropriados, o que
Ihes rendia alguma remuneracédo extra-salarial”. Diego Vivian (2008, p. 159), que
analisou essa questdo, afirma que “as apropriagbes marginais de objetos e
mercadorias por parte de operarios possuiam vinculos com formas alternativas e
complementares de remuneracdo”. Entretanto, as praticas de pequenos delitos eram
pactuadas pelos trabalhadores, que, muitas vezes, usavam de criatividade para
esconder alimentos e objetos para leva-los ao consumo da familia, e mesmo ao

mercado informal, para a venda. No entanto, ndo era toda a categoria que usava de

235

meétodos ilicitos para conseguir algum alimento ou objeto”™, porém existia uma

cumplicidade, até porque, quem ndo ajudasse ou nao fizesse junto, era considerado
delator, mas, as vezes, eram descobertos, e a reagdo era violenta. Jorge Paiva

conta uma pequena histéria de como se processavam essas atitudes:

Uma vez, em um navio, quando eu estava na estiva, na estiva, pegava
muita comida... Olha, tem que cuidar estas coisas... tinha colegas la que
tocavam dentro do mar, depois tinha que tirar o cara... O gringo chama de
ratune, ratune, ratune. Um dia, um colega botou o sapato dele, de couro... A
maior parte do sapato deles tem uma biqueira, e o solado é tipo tamanco,
um sapato grandao, couro daqueles bons, e a parte de baixo é tamanco. E
0 cara botou, tomou uma cachaga, e enfiou um daquele negocio nos pé e
tava |4 dentro do navio caminhando. Pra qué? (risos) Mas o gringo assim,
bah! Tinha o rosto, assim... Um homem grande e forte pra burro. Mas o
gringo procurou o sapato dele e ndo achava. Ai o gringo, ta bem, né... —
ratune! Ratune é ladrdo. — ratune, ratune, ratune... E queriam tocar o cara
dentro do mar, deu uma brigacada. Ooi! Eu, muita coisa assisti. Chegavam
coisas do estrangeiro, os caras pegavam e botavam dentro de uma bolsa |4,
faziam ene coisas... O que a gente viu colegas perderem a vida por causa
disso ai... Eles eram terriveis. O estrangeiro ndo deixa certas coisas.
Inclusive tem um pais ai, que, como corretivo, cortam a méao fora... E eu
convivi, vi coisas assim. Vi o pessoal fazendo, chamava a atenc¢éo... — ndo,
isso ndo vai dar em nada. Ah! tava preocupado! — Calma, calma, ndo, ndo
vai... vamo deixa... No outro dia, ele tA morto. Nao, ndo.

2% porém, com essas praticas, ndo pretendiam prejudicar os donos da carga. Segundo Diego Vivian,

“as cargas do transporte maritimo geralmente tinham sua seguridade atrelada ao nimero de sacos,
tonéis, barris ou outras embalagens em vez de serem afiancadas nas apélices de seguro pelo peso,
um dos entrevistados ressaltou que quando era praticado ‘[...] o roubo, de uma mala de charque de
200 quilos, as vezes sobrava somente 2 quilos, mas o volume [a embalagem] permanecia ali [no
armazém ou no pordo da embarcacdo] para que o seguro pudesse ser acionado pelo dono
mercadoria. Dai ele podia tentar ndo ficar sempre no prejuizo™. Cf. VIVIAN, op. cit., 2008. p. 181.
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Além de realmente acontecer de alguns trabalhadores furtarem objetos de
embarcacdes e dos armazéns, essas acdes também eram praticadas por pessoas
estranhas®®, mas, permanentemente, recaia sobre as categorias de trabalhadores a
responsabilizacao, e, dessa forma, estas eram estigmatizadas. Um desses estigmas
era associado as praticas de atos ilicitos, que, para os trabalhadores, fazia parte da
sobrevivéncia, mas também do habito.?*” Outro estigma frequente era associar o
estivador, o trabalhador do porto, a bandido. Maromba relata sobre situacdes

estigmatizantes vividas nos anos sessenta:

Houve um tempo ai, que o estivador era tido como mau elemento,
desordeiro, brigdo, e mais um pouco. Mau elemento, ndo! Trabalhadores.
As vezes, brigdo, um pouco. Mas, em 1960, todo mundo, quando era preso,
o bandido, ele dizia que era estivador. A gente, o pessoal do sindicato,
cansou de ir a Zero Hora, na Folha da Tarde, no Correio, chegava 14, e os
caras ndo eram estivadores, mas, quando eles vao presos, perguntavam a
profissdo, e respondiam, estivador. Entdo, a gente, em nivel de Brasil, fez
um trabalho grande, junto a imprensa e até uns processos ai, quando eles
diziam que o bandido era estivador. Teve alguns processos, alguns ganhos,
chegava |4 e se provava que o camarada nao era estivador, e hoje nao
existe mais isso [...], ndo se vé mais jornal dizendo que o bandido é o
estivador. A imprensa compreendeu, um pouco por pedido, outro pouco, por
forca da lei, que ndo podia denegrir uma categoria, uma instituicdo
centenaria dessa maneira.

Algumas acdes referenciadas por Maromba desconstituiram as estratégias de
estereotipar os trabalhadores do porto. Esses estigmas, utilizados pela midia a
servico do capital, tinham por objetivo a desqualificacdo desses profissionais, pois,
além de considera-los como “donos do cais”, que mantinham o “monopolio” sobre o
trabalho, usaram, também, de diversos recursos midiaticos para fazer que os

trabalhadores perdessem a closed shop.

Outro elemento que esta relacionado ao corpo € a comunicacdo. Uma dessas

formas de comunicacéo € a linguagem, que néo se reduz a somente a palavras, mas

% Em reunido do Conselho Hidroviario (ATA n°51/64), o conselheiro Jim Martins falou da pouca

seguranca dos armazéns portuarios, sendo esses “confiados a responsabilidade dos fiéis-de-
armazéns, os quais, em seu dizer, estdo sujeitos a serem vitimas de roubo praticados por terceiros,
usando de meios que os responsaveis ndo podem evitar. Exemplificando sua intervencao, citando o
caso das chaves dos armazéns, as quais os fiéis sdo obrigados a confiar a uma outra pessoa, em sua
auséncia; em face do citado, ha a possibilidade de serem tirados moldes das chaves, em poucos
minutos”. RIO GRANDE DO SUL. Departamento Estadual de Portos, Rios e Canais. CONSELHO
HIDROVIARIO, Porto Alegre: DEPRC. Ata n°51/64.

37 segundo Diego Vivian (2008), os “registros da imprensa estadual e alguns estudos historiograficos
evidenciam que, via de regra, a suspeicdo costumava recair sobre estivadores e trabalhadores
portudrios nos servigos de capatazia. Por um lado, havia base empirica para essa suspeigdo; por
outro, também havia tentativas de construcao de imagens estereotipadas com o fito de desqualificar
esses trabalhadores diante da opinido publica”. Cf. VIVIAN, op. cit., 2008, p. 162.
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era também corporal e por meio de expressdes especificas do porto. A linguagem
adotada pelos trabalhadores do porto era peculiar, em funcdo do trabalho
eminentemente masculino, do trabalho bracal, do uso do corpo e das
particularidades de expressdes técnicas e costumeiras do trabalho em navios, cais,

armazeéns, piers, caminhdes e trens.

A linguagem utilizada pelos trabalhadores de estiva, especialmente, mas do
porto como um todo, segundo Maromba, é a “linguagem do Maranh&o”. Apesar de
ter estudado em 6timas escolas, quando foi para a estiva, modificou sua maneira de
expressao verbal, “porque tu ndo podes falar corretamente certas palavras, porque
tens que ser meio grosseiro; entdo, o cara chama a lingua do Maranhéo [...] o que
se fala aqui se fala de ponta a ponta”. E reforca o que disse, comentando que “0
camarada s0 fala cortando o ‘'s’, cortando isso, cortando aquilo, é embrutecido [...]
nao podemos falar, na estiva, ‘nds estavamos’; tem que procurar outro jeito”. Sobre
esse assunto, o entrevistado conta uma historia, de um colega que persistia em falar

corretamente. Diz Maromba:

tinha um companheiro ai, que era cantor, e falava o portugués correto,
porgue a esposa dele era professora de portugués, tinha faculdade, e, ele
era cantor mesmo, cantava em boate, tentou gravar, mas ndo deu certo.
Entéo, ele falava o portugués quase correto, ele dizia “nés estavamos”, mas
ai eu sempre digo essa coisa: a gente estava num navio roll-on/roll-off,
navio que carregava automoveis... E o trabalho estava parado, a gente
estava na porta do armazém, conversando, o pessoal da estiva e o pessoal
do porto, e ele estava no convés do navio sozinho. Tinha |& um servico que
se chamava dormento: uns paus enormes de 200 a 300 quilos que tinha
gue sair do lugar onde eles estavam, porque ali ia entrar a carga, € um
homem so6 néo podia fazer aquele trabalho. Foi quando o oficial de bordo
disse: olha a estiva tem que estar aqui, porque tem que botar para fora,
porque vai se botar aqui. Foi ai que ele chamou la de cima do navio: -
companheiros, companheiros, por favor, companheiros, ha uns paus
pesados aqui para movimentar... Ai a turma disse: - mais... Vai a puta que
pariu... Sem vergonha. Mas é um camarada que eu sempre admirei, porque
€ de muita personalidade. Ele nunca mudou, pelo contrario, ele
aperfeicoava mais o portugués. E, para isso 0 cara tem que ter muita
personalidade, num meio assim.

Portanto, além do aspecto da fala do estivador, nesse fragmento da entrevista
de Maromba, podemos observar pelo menos mais dois elementos sobre a

linguagem.

Primeiramente, sobre a linguagem que aparece no fragmento da entrevista, é
comum a ocorréncia do uso de palavras de baixo caldo, tanto na comunicagéo, no

dialogo entre eles, quanto na denominacao de alguns tipos de trabalho. Segundo



170

Maromba, o uso de “palavrBes é constante, s6 tem homens”. Entretanto, quando o
USO passa a ser constante e corriqueiro, incorpora no vocabulario, e alguns termos

passam a fazer parte do cotidiano do trabalhador®®

, lembrando que, nos anos
sessenta, setenta e mesmo oitenta, o uso de palavras de baixo caldo era
considerado um grave desrespeito a sociedade, um atentado ao pudor; no entanto,

entre os trabalhadores, era, inclusive, sinbnimo de camaradagem.

O segundo elemento é o0 uso de expressbes que demonstravam
pertencimento a mesma categoria e coleguismo, tais como “companheiros”, que
aparece no fragmento anterior e muito usado nos pontos de escalacdo e nas

assembleias, assim como o termo “colegas”, também utilizado.

Portanto, em casos especificos, algumas expressdes denotam a necessidade
do uso do corpo para expressar de forma enérgica, principalmente quando o
trabalho era “pegado” e nédo se tinha tempo para chamar atengcao da forma expressa
no fragmento, ou seja, usando a expressao “companheiros”, utilizava-se uma forma
mais enérgica, que, para quem estava de fora, denotava xingamento. Na entrevista
com Jorge Paiva, aparece diversas vezes a expressdo “vamo la, pessoal’ que
denota energia extrema para chamar atencdo do grupo para o trabalho coletivo, o
pegar junto, uma expressao mobilizadora do outro, a0 mesmo tempo em que ja esta
mobilizando a si préprio quando faz tal referéncia, se inserindo no grupo. Maromba
da énfase para duas expressdes costumeiras, que demonstram a necessidade de
mobilizacdo do corpo para a execugdo do trabalho, principalmente o mais duro e
pesado; por isso, adotavam a giria, € um “tipo de trabalho que tem que pegar com
raiva, e tem certo tipo de trabalho, tu ja podes saber que o trabalho é muito ruim. O
estivador diz: — Olha, tem que pegar € com reiva. Ai, € muito ruim, sabe como €.
Com raiva e com reiva”. Dentro da engrenagem do trabalho portuéario, tinha que
haver comunicacédo e agilidade, pois, conforme ja foi referido e também dito por
Fernando Teixeira da Silva (1995, p. 27), “o ciclo operacional de movimentacédo de
cargas era composto de atividades interdependentes e permitia, portanto, a
existéncia de um constante contato” entre categorias diferentes. Um desses contatos

intercategorias era realizado pelo sinaleiro, que era o elo de ligacdo da estiva com

% Essa incorporagdo € parte da propria acdo do trabalhador, que deve agir rapidamente e com

movimentos enérgicos quando tem a necessidade de chamar atencao de outro colega para uma
determinada acéo, e, assim, nas formas de xingamentos e mesmo em didlogos, era comum usar
expressodes de baixo caldo.
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0S portuarios, empregando linguagem prépria, verbal e corporal, para prestar uma
informacéo ao guindasteiro. O sinaleiro, também chamado de portald, era o oleiro do
guindasteiro; tudo o que ele sinalizava era feito pelo guindasteiro ou pelo guincheiro.
O sinaleiro era quem comandava, por isso, tanto o sinaleiro, quanto o guindasteiro e
0 guincheiro haviam de ter o dominio técnico da comunicagéo corporal. Quem relata

as qualidades técnicas e humanas do sinaleiro € Geraldo da Silveira:

tem que passar por curso, mas, para ser um bom sinaleiro, ai depende da
pessoa também, da vontade, da dedicacdo, do respeito por aqueles
companheiros que estdo embaixo, pois tem que preservar a vida, porque 0s
olhos do guindasteiro é o sinaleiro, o que ele fizer de sinal para o
guindasteiro, este vai fazer. Se mandar parar, se fizer sinal para parar, ele
para onde ele estiver. Mas se fizer sinal para entrar com a cacamba, ele vai
entrando, ele ndo estd vendo o que tem la embaixo, se tem maquina, se
tem homens. Entdo, € uma coisa muito delicada, tem que ter muito respeito
e muita atencéo.

A questéo do corpo é tao forte para o trabalhador do porto que ele relaciona
tudo ao corpo, inclusive os apelidos, segundo Maromba, na estiva:

tem uns apelidos muito gozado, apelido de ridiculo, o cara € ridiculo, no
comeco, tu ndo gosta, mas em qualquer lugar que ele tiver, qualquer
reparticdo que ele tiver com estivador, quando for referente a ele, ele diz
assim... o ridiculo, tudo € o ridiculo, os caras... qualquer coisa la ele fala.
Tinha outro estivador que o apelido dele era xixi na cara, sabe... no comeco
tu ndo gosta, mas no fim ele se chama de xixi na cara. [...] tem uns apelidos
muito bons, muito violentos sabe, mas, pra mim, muito gostoso.

Sobre os apelidos e a relacdo com os defeitos adquiridos, Maromba faz uma
observacéo curiosa; fala que o trabalhador chamava o outro pelo defeito, mas pensa
ser uma “coisa boa na estiva, quando o camarada que se acidenta, fica aleijado de
uma perna, manco, um braco fica defeituoso, os caras botam apelidos é pra ja, sem
do e sem piedade”. Mas o positivo é que o trabalhador acaba se acostumando com
tal defeito, “os caras botam um apelido assim... violento. No comeco, eles nao
gostam muito, mas, depois, acostumam com aquilo”. Mas o interessante é que néo
adiantava brigar, porque ndo dava muito tempo de reagir, tem que se virar. Diz o
entrevistado: “eu acho até bom, porque eles acostumam com o defeito fisico.
Depois, ele mesmo diz: o pirata, o espinho no pé, quando o cara que perdeu o
movimento de joelho e vem mancando [...] botam apelido nele, o cacique espinho no
pé, [...]". Mas acaba aceitando o apelido e, muitas vezes, sem mesmo perceber, ja
esta se chamando, se referindo a ele mesmo pelo apelido, por exemplo: “porque o

cacique espinho no pé”.
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Em realidade, com raras excec¢des, todos os trabalhadores tinham algum
apelido, e a maioria era chamado e conhecido pela alcunha. Geraldo da Silveira
conta que os trabalhadores do seu gango “comecava do numero 100 e ia até o

namero 120", e lembra dos apelidos, e de muito poucos nomes.

Vou te dar assim por cima. Entdo, o 100 seria o Cirilo, 0 que me convidou
[...]; 101 o falecido Portugués; 102 o Vinte; 103 o Dorico; 104 o Cigano; 105
o Tido; 106 o Chico Menandes; 107 o Padre; estes que estou falando a
maioria ja sdo mortos, s6 o Vinte, o Cigano e o Tido que ndo, mas o falecido
Chico Menandes e o Padre ja falecido; 108 o meu numero quando eu sai da
estiva era 108; 109 o Sures, ja falecido; 110 o Pescador; 111 o Rigueto; 112
o falecido Bronca; 113 o Beico, José Antunes Maciel, nés jogamos futebol
juntos [...]; 114 o Zé da Saia, um lateral direito excelentissimo, o Beico
zagueiro central; 115 o Biraguaia; 116 o Dedinho; 117 o Bonitinho; 118 o
Paulinho da Bola; 119 o Roncador e 120 o Pé de Bolo.

Portanto, os apelidos eram considerados como formas de expressao corporal
e, a0 mesmo tempo, reacdo a expressao corporal do outro e/ou uma negacao a
essa expressao, porque era como se dissesse para o0 outro que, apesar de ele estar
com aquele defeito, deveria trabalhar de igual para igual. Além das brincadeiras, isso
Ihes dava bom humor, o que fazia com que diminuissem as tensdes no trabalho, que

eram bastantes.

Tudo isso que se analisou até aqui leva a crer que a maioria dos
trabalhadores, e mesmo parte da populagcdo, assumiram uma postura mitica com
relacdo ao trabalhador do porto, pois, apesar de ser um trabalho de alto risco e de o
trabalhador “tourear” o perigo, conseguiam sobreviver e realiza-lo, unindo trés
fundamentos, que haviam adquirido da experiéncia cotidiana, habilidades, atitudes e
conhecimentos: habilidades corporais, tais como agilidade, destreza, for¢a, jeito de
agarrar e levantar o material, de fazer a lingada e de auxiliar aos colegas na
execucado de acdes coletivas; atitudes de enfrentar o perigo, de ndo temer, pegar
junto como coleguismo, companheirismo e espirito de grupo e de mobilizacado de
todos 0s seus recursos corporais para a execucao do trabalho e conhecimentos de
seguranca, de peso, medidas, organizacdo da carga, estivagem e dos sinais

corporais para a comunicacao com 0s companheiros.

Sobre esse tripé de fundamentos, necessarios para o trabalho de carga e
descarga, Maromba relata um episodio que ocorreu em seu gango. Inicia seu relato
com uma referéncia aos aspectos corporais, especialmente a necessidade de

tamanho e forca, para exercer a profissdo. Diz o entrevistado que sempre havia
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alguns trabalhadores de porte pequeno e que, em seu gango, havia alguns “desses
pequenininhos, de um metro e cinquenta e poucos, pesando 50 quilos” e que, no
trabalho pesado, “os caras ndo podem, eles ddo uma arrancada, quando chega ao
fim, eles estdo demolido” e sempre dizia para eles: “— Se eu fosse presidente, tu ndo
entrarias nunca aqui, cara. Vagabundo que nem tu”, e sempre obtinha a resposta de
que “tamanho ndo é documento”. Recuperando um dialogo que geralmente ocorria

entre os trabalhadores em tom de companheirismo e intimidade:

— Eu sou estivador. — O que é estivador, rapaz, “um merda” como tu vai ser
estivador. Essas camaradagens. — Nao, tamanho ndo é documento, que pe,
pe, pe... Essas conversas ai que a gente ouve. — Ah! Se fosse assim, 0
Eder Jofre lutava com Ledd Halle. Se tamanho néo fosse documento, eles
faziam essa briga ai, o Eder Jofre talvez até fosse bater no Ledd Halle...
N&o amola, cara!l®*®

Em um determinado dia, tinha um trabalho que ia ser realizado pelo seu
gango, de descarga de celulose, “vinha fardos de 200 quilos e tinha que estiva-los
no pordo do navio, dez horas trabalhando com o fardo de celulose de 200 quilos.
Dava muito dinheiro, mas, quando chegavam ao fim das dez horas ou a noite, oito
horas, estava morto”, era um trabalho cujo terno “eram oito homens no poréo”; apés
realizada a chamada, ficaram “quatro pequenos e quatro grandes”, 0s quatro
grandes eram, segundo relata Maromba, “o Claudio Azul, o Neco, o Janjao e eu. O
Janjao tinha 140 quilos, muita forca e era bom de trabalho; esse Neco, um metro e
oitenta e cinco (1,85m) e o Azul também; o menor era eu que tinha um metro e
setenta, mas todo mundo com cem quilos”. Mas esse grupo combinou,
depois que meteram o trabalho,** s6 de sacanagem, nos quatro vamos
ficar de um lado e deixar os quatro nanicos la pra o outro lado. E ali,
chegamos |4, j& fomos para o lado de terra. [...] vem pra ca a primeira
lingada e vupt, t& pronto. Pega com raiva. [...] Ai foi vupt, vupt, aquela
lingada. E veio a lingada deles. Mas ndo andava. Os caras com cinquenta e
poucos, sessenta quilos, dois pra movimentar um fardo daqueles de
duzentos quilos, ndo anda, porque dois pegavam um fardo e saiam com ele,
e os outros dois pegavam outro fardo e saiam, voltavam, botavam no lugar
e pegava outro... Nao é a mesma coisa no lado de c&, que eu tenho cem
quilos e o outro tem cento e dez, chega blrulruuu, blruuu, vai virando, t4 no
lugar, volta aqui pega o outro, blruuu, botei os meus quatro e os outros dois
ja botaram os quatro deles, em questao de quatro minutos, ta feito. Depois,

vamos descansar, porque a outra lingada que vem ¢é pra eles, e depois, a
outra é pra nés de novo, ai a lingada veio, eles tdo la, veio a nossa segunda

%9 MAROMBA esta se referindo a dois lutadores de Boxe de diferentes categorias: o Eder Jofre é

peso pena e o Ledd Halle era peso pesado.

”ou

240 “Meteram o trabalho”, “meteram a carteira” sdo expressodes utilizadas para denotar a escalagéo do
trabalhador e a responsabilidade assumida pela execucdo do trabalho em determinado navio, a um
valor estipulado. Esse processo era realizado apds passar pelo rodizio e chegar ao seu nimero.
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lingada, desmanchamos ela e eles ndo desmancharam a primeira, e ja veio
a outra. E ndo tem essa de nds fazer de la [...] € uma lingada de um lado e
outra do outro, porque, no outro dia, o dinheiro é igual; entdo, o trabalho tem
que ser igual. — Pd! P&! Vocés ndo vao dar uma méao ai? Eles, né. — Uma
méao o qué! — Por que ndo passa dois pra ca? — Nao, ndo! Trabalha com
esse negocio ai. Vocés é que tém a mania de dizer, que tamanho néo é
documento, que nao sei 0 qué, essa coisa toda, que vocés sao estivadores.
Mete a mao ai, mete a mdo com “reiva” ai, nego. E, ai, olha. Eles nédo se
rendiam no trabalho, o contramestre ndo vai deixar aquele tipo de coisa. Ai
vinha outra lingada, e digo: — Vou arriar essa aqui, vamos com a nossa
terceira. Eles ainda estdo na primeira, ja estdo com a segunda deles ainda
parada. N&o vai sair. Ai, eles disseram. — Q! O! Companheiro, vem dois de
vocés pra o lado de ca. — Ndo, até pode passar. Vocés sdo nossos irmaos,
ndo sdo tdo ruins, sdo camaradas, mas vocés tém que dizer assim, tem que
falar direitinho. Passa dois estivadores pra o lado de ca, que vai passar
duas merdas pra o lado de la. (risos) — B€é, beébeé, ndo sei o qué. — Digo,
entdo, td. — O contramestre, o contramestre. — Chama. Daqui a pouco, ele
nao resistiu, ele quer levar aquele dinheiro, o orgulho dele ndo é tdo grande
assim; daqui a pouco, ele diz: - ta certo, ta certo, passa dois estivadores pra
o lado de c& e vai eu e ele pra o lado de la. — N&o, ndo, ndo, ndo. Dois
estivadores pra o lado de |4, pra o lado de mar, e duas merdas pra o lado de
ca. Diz assim, rapaz, enche a boca, enche o peito, fala direito... (risos). A,
ele ndo aguentou e disse: - tA bom. Passa dois estivadores pra o lado de ca
e vai passar duas merdas pra o lado de Ia, passa tu e tu. (risos) Os outros
dois. Ai, a gente fez o trabalho. Vamos cansar muito mais, porque o bom é
estarmos nos quatro juntos, mas, como sdo nossos irmaos, sabe como é.
S&o0 uns caras que tu vés [...] um era bom de bola, mas era muito fraco pra
ser estivador, comegou a tomar umas, assim, e ai ficou muito fraquinho,
mas era um camarada que pegava com vontade, ele ndo se escorava. Uma
vez, ele chegou a desmaiar no pordo do navio, de tanta forca que ele fazia,
porgue ele queria se igualar, numa coisa que ele ndo ia conseguir.

Além do tamanho corporal, que influenciava na execucdo do trabalho, era

fundamental a forca, que se presume o trabalhador com maior peso e estatura

possuia; pela sua necessidade de manter o corpo, desenvolveria musculatura, mas,

acima de tudo, era essencial ter atitude, pois, conforme explica Maromba, “n&o basta

ter cem quilos, tem que gostar e tem que querer, tem muito corpo que a gente

chama de ‘corpo enganador’: o cara tem 120 quilos, tu pensas que ele € bom de

trabalho, mas é pior que um pequenininho, ai tu preferes um daqueles”.

Mas o que se ressalta € a referéncia a forca dada ao trabalhador bracal, algo

mitico que deixa o trabalhador orgulhoso de sua condicdo e de sua estrutura

corporal. Essa condicdo é chamada por Maromba de “Marra”, conforme relata o

entrevistado,

o cara diz assim: — o0, gaucho, tu tem coragem? — O qué? Precisa falar mais
alguma coisa! — Por qué? Perguntei pra ti se tinhas coragem. — Mas tu
falaste uma coisa antes. — N&o! Eu falei que tu tens coragem. — N&o, tu
falaste o gaucho, quando tu falas o gaucho, ndo precisa mais nada, tu ndo
tem que perguntar mais nada — € uma marra, né — e ainda sou estivador.
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E comenta, referindo-se ao outro estivador, Mario Gafanhoto,?*

que estava
ao seu lado, dizendo que “o gaucho faz sucesso quando sai... Esse ai saiu,
trabalhou em Santos. A gente faz sucesso, 0 nosso pessoal € muito admirado ai

fora, pela coragem e também por saber trabalhar. E uma marra muito grande”.

Outro elemento fundamental presente nesse fragmento da fala de Maromba é
a questdo do regionalismo; a fama do galucho como corajoso esta presente na
cultura e na alusdo a Revolugdo Farroupilha ao caudilhnismo, a Revolucdo
Federalista de 1893 e a Revolucdo de 1923. Contudo, faz parte de um mito
assumido pelo trabalhador do porto de Porto Alegre na construcdo de sua
identidade.

Méario Gafanhoto, depois de concordar que "todo o gaucho é corajoso”, conta
suas “aventuras” como trabalhador de estiva fora do porto de Porto Alegre,
especificamente em Recife.

L& em Vitdria, também tinha um navio em que se carregava carvdo. Mas
aquilo era um barranco onde se encostava la o navio, até com escadarias,
mas o que é aquilo... tinha nego, que chegava la no porao, chegava “morto”,
de tanto subir e descer. E a gente, galcho, fazia assim: no que descia,
largava a requerida do guardim la pra baixo, quando era a hora, vinha dois,
trés, um se amarava no guardim, outro metia o pé por dentro. Ai diziam: se
vira essa porcaria ai. Mas ndo virava, e vinha embora...

Maromba — Sabe o que é guardim? E tipo uma roldana, ele descia na
roldana, no guardim.

Mario — E o pessoal do norte, ndo. Eu ndo vou morrer...

Essa demonstracédo de Mario, sobre a descida para o pordo do navio de cima
de um barranco pendurado em uma roldana que rodava e o trabalhador descia, é
uma imagem mitica de forca e de valentia, que dava ao trabalhador um entusiasmo
extra. Relacionar esse potencial ao coletivo gerava uma demonstracdo de

construcéo do corpo coletivo que resultava em um empoderamento?*?

para enfrentar
0s obstaculos colocados sobre seu caminho. Esse empoderamento pode ser

pensado como a construgdo da experiéncia do trabalhador, que une essa forca

241 Estivador aposentado, participou da entrevista realizada com o Maromba.

O conceito de empoderamento é utilizado aqui como um conjunto de habilidades mobilizadas,
individual e coletivamente, para a obtencdo de transformacdes sociais, como uma poténcia de
transformacéo. Portanto, “o0 empoderamento acontece na medida em que se conquista e se distribui
entre muitos o poder de realizar agbes. Porém ndo é a mera realizacdo de tarefas que define o
empoderamento e, sim, a a¢do conectada a um senso de responsabilidade pelo trabalho, pela
aquisicdo de conhecimento e pela capacidade de produzir mudancas a partir dele”. Cf.
EMPODERAMENTO. Base de dados: http://www.engenhodesonhos.org.br, acesso 29/06/2004.

242
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interna do trabalho as leituras realizadas dos acontecimentos e o potencial de acao

sobre o cotidiano.

3.2.COSTUMES E RITUAIS DOS TRABALHADORES DO PORTO DE PORTO
ALEGRE

Neste subcapitulo, analisaremos os costumes e os rituais dos trabalhadores
do porto de Porto Alegre, sobretudo a relacdo que se estabelece entre o costume e
as formas repetitivas, que configuram rituais especificos dessas categorias de
trabalhadores, tais como as formas de ingresso, o ponto de distribuicdo do trabalho,
a distribuicdo dos cargos de chefia e aspectos da sociabilidade; portanto, os rituais
de ingresso e as formas como eram encarados alguns simbolos importantes para os
trabalhadores, que mantinham seus rituais no dia-a-dia, formas de manutencéo e

aprendizagem para 0s novos trabalhadores que ingressavam no trabalho do porto.

No porto de Porto Alegre, os trabalhadores desenvolveram uma série de
costumes, que mantiveram e consagraram, 0S quais os unificavam, apesar da
dispersdo dos sindicatos, e os mantinham como trabalhadores avulsos, frente as
diversas tentativas de modernizacdo e modificacdes das formas de contratacdo da

mao-de-obra realizadas tanto pelo Estado quanto pelos empresarios do transporte.

Segundo Alexandre Fortes (1995, p. 105), em Thompson, tem-se 0 uso do
termo “costume, preferencialmente a tradicdo ou cultura popular. Busca-se, assim,
evitar tanto a ideia de permanéncia que tende a ser associada a primeira quanto a
visdo de sistema ordenado (e mesmo de consenso) sugerido pela segunda’.
Portanto, para Thompson,

longe de exibir a permanéncia sugerida pela palavra “tradicdo”, o costume
era um campo em mudancas e a disputa, uma arena na qual interesses
opostos apresentavam reivindicagfes conflitantes. Essa € uma razéo pela
qgual precisamos ter cuidado quanto a generalizacbes como “cultura
popular”. Esta pode sugerir, numa inflexdo antropolégica influente no ambito
dos historiadores sociais, uma perspectiva ultraconsensual dessa cultura,
entendida como “sistema de atitudes, valores e significados compartilhados,
e as formas simbdlicas (desempenho e artefatos) em que se acham
incorporados”. Mas uma cultura é também um conjunto de diferentes
recursos, em que ha sempre uma troca entre o escrito e o oral, 0 dominante
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e 0 subordinado, a aldeia e a metropole; € uma arena de elementos
conflitivos, que somente sob pressdo imperiosa — por exemplo, o
nacionalismo, a consciéncia de classe ou a ortodoxia religiosa predominante
— assume a forma de um “sistema”. E na verdade o préprio termo “cultura”,
com sua invocacao confortdvel de um consenso, pode distrair nossa
atencdo das contradicbes sociais e culturais, das fraturas e oposi¢coes
existentes dentro do conjunto (1998, p. 17).

Com relacdo as formas de ingresso, havia muitos estivadores que
ingressavam, primeiramente, no sindicato dos arrumadores, como bagrinhos,

quadro-extra, e também como bagrinhos do sindicato dos estivadores.

Eram formas costumeiras, porque, sendo os arrumadores do quadro-extra
dos estivadores e dos portuarios da capatazia, faziam essas insercdes, mas tambéem
havia sempre a possibilidade de serem soécios de mais sindicatos, o que lhes
garantia maior possibilidade e ampliava os espacgos de inser¢cao nos servicos do
porto. Por isso, consagrou-se o costume de os trabalhadores se tornarem quadro-
extra de varios sindicatos, além de buscarem na justica a possibilidade de serem
associados, apés um determinado numero de horas trabalhadas como forca

suplementar.

Segundo o relato de Maromba, era possivel ingressar como sdcio do sindicato
dos estivadores, de duas formas, “algumas vezes, o sindicato abria inscricdo e
algumas vezes pela justica’. Quando abria inscricdo, o candidato se inscrevia, fazia
uma avaliacdo. Mas, quando ndo abria, ou mesmo quando os trabalhadores ja eram
h& algum tempo bagrinhos e ja havia um numero de horas trabalhadas, “se reuniam
100, 150 companheiros que ja tinham mais de 3 mil horas trabalhadas pela forca
suplementar, ingressavam na justica pra tentar entrar de socio”. Mas o sindicato,
pela questdo de manutencdo de um numero “X" de estivadores nos quadros e
verificando a quantidade de trabalho disponivel, “brigava na justica, ainda ndo é
hora, e essa briga se arrastava por 3, 4, 5, 6, 8 anos, até que os companheiros

conseguiam entrar de socios”.

Havia também algumas formas consagradas pelo costume: os jogadores de
futebol profissional ingressavam como quadro-extra, quando convidados. Geraldo da
Silveira conta como ingressou: “cheguei a beira do cais de Porto Alegre”, pois, sendo
jogador de futebol, foi convidado para trabalhar no porto e, como todo o jogador que
nao encontrasse clube e tivesse a oportunidade de ingressar na estiva, ele,

“desempregado, casado”, aceitou a oportunidade. Relata o entrevistado: “no dia 22



178

de fevereiro de 1973, compareci no cais do Porto, na Avenida Maua 1003, onde é
hoje a Delegacia Regional do Trabalho, e me apresentei e, para surpresa minha,
reencontrei varios colegas que a gente tinha jogado futebol juntos”. O Sindicato dos
estivadores nao formava jogadores de base, mas tinha um time, que, muitas vezes,
foi campeédo da cidade de Porto Alegre, e diversos torcedores deixavam de ir a um

classico gre-nal para assistir aos estivadores jogarem.

Além do costume do ingresso, também tinham alguma preferéncia na
contratacdo do servi¢co, no ponto da estiva, em relagao aos outros trabalhadores do
quadro-extra e obtinham aceitagcéo destes, segundo relata Maromba:

guando o sindicato aqui tava vivendo um momento de gléria, pujanca, o
esporte era incentivado, o futebol, principalmente. Com o time do grémio, o
dos estivadores jogou muito, os profissionais ai, maioria, tudo de tipo que
nem Caxias, Juventude, S&o José, estavam saindo fora, ai entdo eles
vinham pra jogar na estiva. Aqui eles tinham um salario pequeno e tinham
uma preferéncia no trabalho porque eles eram da for¢ca suplementar. Entdo
tinham uma certa preferéncia no trabalho, e o pessoal da for¢a suplementar,
0s bagrinhos, concordaram com isso; ndo era grande a preferéncia, mas
eles tinham uma coisinha a mais do que os outros.

Além disso, alguns jogadores que ingressavam na estiva como bagrinhos
nem sequer trabalhavam, apenas jogavam e eram escalados para alguns trabalhos
considerados “ricos”, mas quem os realizava eram os trabalhadores do terno. Por
exemplo, se fossem trabalhar quatro trabalhadores naquele terno, trabalhariam
apenas trés, que se dividiam para nao deixar o servico atrasar, mas, na hora de

receber, era separado o valor do terno para “o da bola”.?*?

Ainda sobre as formas de ingresso, especificamente como Conferentes de
carga e descarga, poderia ocorrer uma prova de habilitagdo publica — como a
realizada por Eduardo Rech, no inicio dos anos setenta — quando o porto abria a
selecdo, ou ainda como bagrinhos, filhos de sécios que ficavam a espera de servico
e ingressavam no sindicato assim que houvesse vaga, ou tendo um numero de
horas trabalhadas, poderiam solicitar ao sindicato o ingresso, ou ainda impetrar agao
na Justica do Trabalho contra o Sindicato para fazer valer o seu direito em ingressar
no quadro como socio. Um exemplo dessas formas de ingresso associada a
diminuicdo do trabalho é relatado por Eduardo Rech. Segundo o entrevistado, nos
anos setenta, “tinha um grupo de uns quarenta filhos de so6cios” do Sindicato dos

243 Denominac¢do dada ao jogador da estiva e bagrinho do sindicato do estivador.
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Conferentes de Carga e Descarga que trabalhavam no porto como bagrinhos, mas,
desse grupo, ingressaram como sSOCi0OS apenas um numero bastante reduzido.

Segundo relata Rech,

guatro ou cinco entraram, o resto ndo entrou, isso foi na minha gestéo e eu
até lamentei. [...] houve um determinado momento, ocorreu uma revolta ai
deles, houve um decréscimo muito grande do trabalho e ai, nada feito.
Alguns, entdo, fizeram processos junto a Delegacia de Trabalho Maritimo, e,
posteriormente, na Justica do Trabalho e acabaram sendo, pelo longo
tempo de exercicio profissional ai considerado, suprido a prova publica de
habilitacdo. Entéo, ingressaram, e o sindicato ndo mexeu uma palha contra.

Essas falas anteriores demonstram o costume, pois o ingresso como bagrinho
era consagrado costumeiramente entre os trabalhadores. Era comum o fato de os
trabalhadores convidarem pessoas da familia para o trabalho, ou, muitas vezes,
informarem a colegas, amigos ou familiares que teria algum servico, quando
faltavam trabalhadores, e, as vezes, ainda havia trabalhadores que ficavam a
espreita de trabalho, e ingressavam em varios sindicatos como quadro-extra. Porém
nao existia lei que amparasse essa forma de ingresso, mas facultava-se que, apés
trés mil horas de trabalho como forgca suplementar, ficava suprida a prova publica,
conforme indica o entrevistado. A responsabilidade pelo ingresso do trabalhador era
dada pela DTM, mediante provas de habilitacdo publica, com vagas estipuladas; no
entanto, nem mesmo o numero de trabalhadores do quadro dos sindicatos estava
determinado de forma clara, e dependia das relagbes que os sindicatos assumiam
com os Capitdes da Marinha, que faziam semestralmente a publicacdo da
quantidade de trabalhadores necessarios ao servico. Por isso, ha maioria das vezes,
as DTM solicitavam o numero para os sindicatos, e quem estipulava eram o0s

sindicatos, porém isso também era uma norma consagrada pelo costume.

Ainda quanto ao ingresso como estivador, tinha que ter carteira da marinha.
Segundo Maromba, quando foi pensada e comecaram a fazer “uma lei, criar
sindicato, organizar sindicato em estiva, o governo deu preferéncia pra ser estivador
aguele que era maritimo, nem era preferéncia, era prioridade, pra ser estivador,
tinha que ter uma carteira maritima”. Portanto, era o costume tirar carteira de
pescador e depois de um periodo, mudar para carteira de maritima. Segundo o

entrevistado:

como o povo dribla tudo, o pessoal chegava e tirava carteira de pescador,
nunca subiu dentro de um caique, mas tinha carteira de pescador. Quando
estava na hora de entrar de so6cio do sindicato, ai fazia que nem camba. Por
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exemplo: tu és mestre de porao, dai a pouco tu vais camb4, tu sobes dentro
da profissdo de marinheiro, vais ser piloto, tu cambas ela de mestre de
pordo pra piloto, chama-se a isso de camba. Entdo, cambava de pescador
pra estivador, mas também, se a tua carteira maritima era de cabotagem,
ou de longo curso, se tu eras marinheiro de convés, tu cambavas tua
carteira de marinheiro de convés pra estivador.

Outra forma costumeira utilizada pelos trabalhadores dos portos era
responder a chamada e mandar outro trabalhador no lugar e pagar para aquele
trabalhador uma diaria, ou um valor abaixo daquele que ganharia se fosse pelo seu
nome. O Sindicato dos Conferentes, no dizer de seu presidente, Eduardo Rech,
combatia essa pratica, mas, segundo relata, acontecia de as vezes o trabalhador

colocar outro no lugar,

E nds, muitas vezes, recorremos a outras categorias, 0s consertadores, que
tinha mais servico, etc para fazer nosso servigco, porque faltava gente. E
eles saiam em nome préprio, ndo era em nome de outro [...]. Era em nome
proprio, para preservar em caso de acidente, como é que se acidentou
Jorge e Pedro que estava escalado. Entdo, para evitar isso, nés fizemos
nossa escalacéo colocando a parte interessada. E no nome da pessoa, é
ele que vai ganhar, vai ganhar férias, décimo terceiro, fundo de garantia.

Sobre as transformacdes dos rituais do operariado, Eric Hobsbawm (1987, p.

102) diz que o trabalho bracal coletivo €, tradicionalmente,

atividade bastante ritualizada, profundamente entrelagcada com a
estruturacgdo ritual das vidas dos individuos e das coletividades sociais, 0s
ciclos das estacbes do ano, inicio e fim, os ritos de passagem e tudo mais.
Tanto os lugares de trabalho quanto os grupos de trabalho sdo estruturados
e, com frequéncia, coesos.

Sobre a questdo da iniciacdo e dos rituais dos trabalhadores, Maromba faz
um relato bastante esclarecedor: a Lei 8.630 exige apenas alguns cursos para as
funcbes de chefia, contramestre geral e contramestre de pordo, e, ai, diz o
entrevistado: “o camarada é ruim e entra hoje; se ele fizer algum curso, quando é
daqui hd um ano, ele ja faz contramestre geral, e ja faz contramestre de poréo [...],
as vezes gente despreparada comanda ai”. Mas, na época da closed shop do

sindicato, antes da lei de 1993244 «

pra fazer contramestre de porao, o estivador tinha
gue ter no minimo 2 anos de sécio, no sindicato. Os anos que ele passou na estiva,

como quadro suplementar, ndo valiam”. Isto €, somente “depois de 2 anos de sécio

244 Cumpre salientar que essas mudancgas ja vinham ocorrendo no final dos anos setenta e nos

oitenta, quando tém inicio alguns cursos de chefia dentro da estiva; tendo inicio a solicitagdo do
requisito do curso, para fazer cargo de mando na estiva, porém era uma mudanga adotada pela
Marinha. Esse tema sera analisado adiante.
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do sindicato, pra fazer contramestre de poréo, e, pra fazer contramestre geral, 5

anos”. E acrescenta, com muita propriedade: “é uma faculdade”.

Um primeiro elemento a destacar nesse relato de Maromba € que parece um
ritual de iniciagcdo, que faz o trabalhador demonstrar sua capacidade, ao mesmo
tempo em que aprende, pois passa por varias fases até atingir o topo: primeiro, o
ritual de ingresso como bagrinho; depois, passa um periodo como sécio do
sindicato, trabalhando na estiva; depois pode assumir alguma chefia, inicialmente
submetido ainda ao contramestre geral, e, s6 depois de um longo periodo, 5 anos de
aprendizagem na prética, pode, entdo, assumir a chefia geral. Em segundo lugar,
essa assertiva recupera a nocao de aprendizagem pratica, uma pedagogia do
“aprender fazendo”, a experiéncia como elemento fundamental para chegar a
possibilidade de liderar: pode-se dizer que sdo elementos préprios do trabalho
bracal.®*® Em terceiro lugar, verificam-se elementos, ainda sobreviventes, na longa

duracdo, de uma aproximacao as corporacdes de oficio®*°

, trazendo noc¢des tanto da
aprendizagem, da iniciacdo, quanto até mesmo da manutencdo do grupo, com o
conhecimento e a possibilidade de exercer a profissdo, ndo porque fez um curso ou
outro, mas porque fez a prética, um curso pratico e, por isso, tem a capacidade de
dizer o que fazer para seus pares. Desse modo, pode-se falar em profissdo, para os
estivadores? Mas, na sociedade capitalista, pode-se falar em corporacéo de oficio?
Ou, somente em oficio, como um “fazer” sem uma necessaria especializacdo? Pode-
se dizer que, na sociedade capitalista, em termos estruturais, alguns elementos da
corporacdo de oficio podem manter-se, e/ou renascerem, no entanto, estamos em
outra sociedade e aquele conceito ndo se aplica da mesma forma como acontecia
la: essa é a possibilidade das varias temporalidades convivendo, mas em situagfes
diferentes e relacionando-se com estruturas diferentes. Porém, em seus elementos
de transformacdo de oficio para profissdo, podem-se verificar algumas
sobrevivéncias, que dédo a condicdo de manutencdo de conquistas dos
trabalhadores, que, através da closed shop, organizam o trabalho e mantém um
namero “X” de trabalhadores para sustentar a pressao sobre os empresarios e, ao

mesmo tempo, manter ganhos que sao fundamentais a sua sobrevivéncia. Mas iSso

245 Aprofundaremos essa discusséo adiante.

Eric Hobsbawm (1981) considera como trabalhadores de oficio, pelas necessidades de o trabalho
ser bracal e por existir uma relagdo com a organizagdo do trabalho, chamado de oficio, aqueles, cujo
aprendizado se dava na prética, pela sua condi¢édo de trabalho manual.

246
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incomoda muita gente: essa resisténcia em manter aspectos organizacionais e 0
controle sobre o trabalho acaba fazendo uma série de oposicbes por parte dos
empresarios, administradores e engenheiros que lidam diretamente com o transporte
portuario. Em quarto lugar, pode-se verificar a constru¢do de um posicionamento
que procura descaracterizar o que as propostas de modernizagdo e 0 proprio
capitalismo construiram, tais como: o fator de ascensado social, 0 conhecimento
técnico, mas “desvinculado da préatica”, demonstrado mediante diploma, dos cursos
aparentemente formadores, mas que deixam a desejar porque nao vinculam teoria e
pratica, e, separando-as da mesma forma como separam o trabalho intelectual do
trabalho bracal, descaracterizam este Gltimo como sem valor, sujo, indesejado. E um
jogo de poder construido ao longo da historia, na longa duragdo, em uma sociedade
escravocrata, que guarda marcas da escraviddo. Em quinto lugar, um elemento
fundamental dessa inferéncia depreende da anterior: é 0 da valorizagdo da prética,
do trabalho bracal, do trabalho humano frente a rapidez da maquina, que transforma
tudo homogeneamente e sem qualidade. Nesta sociedade, onde o que importa é o
mercado, € o produto pronto e ndo o trabalho ou a realizacdo por meio do trabalho,
podemos dizer que o posicionamento de Maromba configura-se em critica a
transformacdo do trabalho humano em mero acessorio para os fins de
enriquecimento de outros. Dessa forma, concordando com Lia Tiriba (2001, p. 87),
no capitalismo, o trabalho foi reduzido a uma dimens&o economicista, “foi reduzido a
mercadoria, trabalho abstrato, trabalho alienado [...], a ciéncia e a tecnologia
encarnam o progresso da razdo, permitindo o desenvolvimento das forcas
produtivas”, sem necessariamente cumprir o “papel de emancipacdo da

247 «

humanidade”, pois, conforme Marx, o trabalhador s6 se sente em si fora do

trabalho, e no trabalho fora de si".

Maromba fala do que poderia ser chamado de ritual, o da “pedra”, ou quadro-
negro, usado na escalacdo do trabalhador, considerado sagrado pelo entrevistado.
Diz Maromba que havia muitos comentarios de que qualquer um poderia ser
trabalhador na estiva e de que o sindicato “empregava quem queria, a hora que
gueria e da maneira que queria”, e afirma: “isso € uma inverdade”. Porque, explica
Maromba, a “escala saia. Aquilo € uma coisa sagrada, € um altar, a pedra onde fica

marcada, quando termina a chamada, se ela estiver modificada no outro dia, a briga

47 apud TIRIBA, op. cit., 2001, p. 87.
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é muito feia”. A medida que todos tivessem sido escolhidos e fosse dada sua
carteira com o numero, seriam imediatamente relacionados no quadro-negro, e seus
nameros ficavam registrados, como um documento, uma garantia de que quem
estava de servico eram aqueles ali relacionados. As chamadas, em alguns portos,
eram denominadas de paredes, ou seja, local onde disputavam o trabalho, conforme

0 numero que figurava na carteira de estivador, obedecendo ao rodizio.

Conforme o relato de Jorge Paiva (20.02.2008), “tudo é por chamada [...]
digamos que, se eu sou o0 215, e ficou em 210, 190, entdo eu estou perto; entéo,

todo o dia, da ou ndo da, eu to ali”.

O rodizio por meio da carteira possibilitava uma participacdo um pouco mais
igualitaria, mas acontecia de estivador esperar s6 para pegar servicos, cuja tabela
era mais bem remunerada. Isso, é claro, dependia muito da quantidade de trabalho
gue havia e da sequéncia na numeracao, porque, para pegar o servico, tinha que ser
dentro do seu numero. Em épocas de auge do porto de Porto Alegre, a sequéncia
girava rapidamente; entdo, dava para fazer isso. A possibilidade de escolha, porém,
nao era estendida aos bagrinhos, que, um dia, seriam incorporados ao quadro do
sindicato; eles ficavam sempre com o trabalho pesado e menos rendoso, o que
caracterizava um ritual de iniciacdo. Isso era claramente explicavel, ja que eles
tinham que passar primeiro por uma “formacao”, por um aprendizado e por uma
forma de entendimento de como se dava o processo, 0 que, por outro lado, Ihes
garantia a melhor forma fisica: iniciando como trabalhadores bracais, assumindo um
servico que lhes exigia maior vigor fisico primeiro, acabavam se tornando
experientes e mais fortes. Dessa forma, quando estivessem mais velhos, poderiam
pegar servicos melhores e menos onerosos para a sua saude, como se fosse um

plano de carreira.

Segundo Fernando Teixeira da Silva (2003, p. 421), as relacdes entre 0s
trabalhadores, “originado pelo trabalho realizado em ternos, implicava familiaridade,
intimidade, tatica de sobrevivéncia, formas secretas de resisténcia coletiva, mas
também em redes de expectativas em relacéo aos préprios colegas”. Na realidade, a
organizacao por ternos e a insercdo no trabalho, sobretudo na estiva, criou o que
eles denominam de “gango”, isto é, o grupo de trabalhadores que possuem uma
numeracao proxima e que geralmente trabalham juntos. Segundo Maromba, gango

em portugués e gang em inglés, pois “a palavra gang vem da estiva, 0 gango, gang
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ai na rua. Gang é ponto de estiva, [...] € o ponto. Quando os caras falam em gang ai
na rua, vem do porto. Gang € a relacdo do numero de trabalhadores estivadores que
estdo trabalhando”. Geraldo da Silveira fala do seu gango na estiva, da sociabilidade
e da representacdo que tinha, “nds tinhamos os gangos, como se chamava; por
exemplo, 0 meu gango comecava do numero 100 e ia até o numero 120 [...], nés nos
consideravamos como irmao, porque passavamos a maior parte do tempo [...] na

estiva”.

Portanto, esses grupos de trabalhadores, organizados em gangs, exerciam
pressdes para exigir que 0s seus interesses fossem contemplados. Segundo

Maromba, para fazer a escalacao,

tem que ser duro, ndo pode ter medo porque, tem camaradas metido a
valente, sabe, ai ele se junta com um grupo de cinco, seis, dez, tudo valente
também... Ah! Pa... Fazem aquela presséo... Bota fé. Eles dizem: bota fé.
Bota fé que ele vai se render. [...] tem os boca dura, tem o grupo dos
bravos, o cara que se acovardar com aqueles bravos, ele ta perdido, ele
ndo consegue mandar mais, ele nunca vai ser um fiscal geral competente,
ele vai ser sempre um capacho, sempre vai fazer o que determinados
grupos querem. [...] muitos, é pouca gente prevalecido, e ainda se junta em
grupos, em gangs, as gangs, eles chamam de gango, se juntam em gango.

Nesse fragmento da entrevista de Maromba, encontram-se dois elementos
que fazem parte do dia-a-dia, das acdes costumeiras dos trabalhadores da estiva.
Uma delas diz respeito as acdes de disputas, pois, quando sabiam que tinha uma
chamada rica, mas que seria na proxima, o estivador ficava esperando a proxima
vez, para poder sair de chefia — contramestre geral, contramestre de pordo —,
sinaleiro ou guincheiro; ou ainda poderia botar pressao para que o fiscal geral — que
estava tirando a chamada — se atrapalhasse e chamasse um nuamero a frente, ou
ainda para poder mostrar a carteira na frente de alguém para sair em algum trabalho
melhor. Diversas acfes eram realizadas e geravam discussdes, quando o fiscal
geral ndo tinha pulso para fazer o seu trabalho. Pois, como diz Maromba, se vacilar
nao consegue tirar a chamada, porque sédo “mil e poucos homens [...] dez navios
atracados no cais, comeca a tirar gente as 7hs da manha, se vais dar bola pra tudo
que é reivindicacao que eles fazem, chega 10hs e tu ndo tirou, e tem que tirar em
meia hora, a coisa tem que ser rapida”. Os “boca dura”, “bravos”, ou seja, agqueles
gue pretendem mandar, no caso especifico, aqueles trabalhadores que tém algum

interesse pessoal na hora da distribuicdo do servigco, porque querem manipula-lo.
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O segundo elemento, o que demonstra esse fragmento anterior, € que
existiam liderancas expressivas dentro dos grupos, e essas liderancas vinham dos
gangos. Claudio Batalha (1997) divide a militAncia no movimento operario em trés

tipos: as liderancas, os quadros intermediarios e os militantes de base.**®

Cumpre salientar que ndo somente aqueles trabalhadores — militantes ou nao
— que tinham uma ideologia definida faziam historia, movimento, ou decidiam, mas,
também, aqueles que participavam das assembléias ou exerciam algum tipo de
pressdo e que participavam ou mesmo pressionavam, de alguma forma, as

liderancas, no trabalho, nos espacos de sociabilidade, nos gangos.

Por outro lado, as diferencas que ocorrem entre militantes e os demais
trabalhadores néo invalidam a possibilidade de eles terem algo em comum. Por isso,
expde Claudio Batalha (1997, p.94) que os militantes de base, aqueles militantes
eventuais, aqueles que muitas vezes se tornam militantes e apoiadores e que
aparecem nas fontes “produzidas pelo movimento operario organizado [...] trazem
informacbes sobre a classe operaria, trazem informacfes sobre as classes
trabalhadoras, ou seja, se a parte ndo pode ser tomada pelo todo, ha na parte
elementos do todo”. Dessa forma, pode-se pensar a lideranga como representante
de grupos de trabalhadores, poréem néo quer dizer que o lider represente todos os
trabalhadores. No caso deste estudo, deve-se pensar o lider como representacdo de
grupos, dos “gangos”, que representa uma maior discussdo quanto aos aspectos
reivindicativos, o que proporciona trocas de ideias e interpretacdes sobre o0s
acontecimentos, bem como leituras e decisfes, que caracterizam a experiéncia
desses grupos, locais onde acabavam ocorrendo discussdes e debates sobre os
mais diversos assuntos nesses espacgos, tanto de trabalho quanto de sociabilidade.
Tem-se presente que alguns espacos sao ritualizados, como, por exemplo, os
ambientes da alimentacéo, da confec¢édo de alimentos, a hora do trago, da cozinha,

no gango, conforme analisado anteriormente. Contudo, cabe salientar que esses

%8 Claudio Batalha (1997, p. 93), ao estudar 0 movimento dos trabalhadores no Brasil do inicio do

século, divide em trés os tipos de militantes, que séo as liderancas, os quadros intermediarios e 0s
militantes de base. O referido autor caracteriza como lideran¢ca uma minoria que escreve em jornais
operarios e que possui uma “atuacéo que transcende os limites de sua categoria profissional”; os
quadros intermediarios sdo em maior nimero e se caracterizam por participar “ativamente da vida da
categoria, integra direcfes de associacdes, assina manifestos, mas raramente escreve sobre sua
pratica e muito menos produz teoria”; e os militantes de base, numericamente maior, se caracterizam
por exercer “uma militdncia eventual, que s@o a base de todas as organizacdes, que estdo presentes
nos momentos de ascenso dos movimentos e 0os abandonam nos momentos de refluxo”.
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espacos bastante ritualizados, momentos de curtir, de brincadeiras, que, muitas
vezes, extrapolavam e viravam brigas, mas que eram pontos de convergéncia e
divergéncia sobre os assuntos do dia-a-dia. Geraldo da Silveira, o Chorao, relata um
fato que resume essas questdes. Estava no ponto de reunido do gango “ninho da

serpente”, e

estava jogando escova, ndo lembro contra quem, e o Paulo Tavares chegou
la, tinha aquela coisa de pegar no pé, sabe. Mas a maioria do pessoal
pegava no teu pé, fazia um horario contigo e saia fora, e o Paulo Tavares
ficou ali uma meia hora me xaropeando. Xaropeando, xaropeando, até que
eu me levantei dali e dei uma bofetada no Paulo. [...] ai, foi aquele
escancardo, o que vamos fazer e ndo sei o que que tem. Chamaram a
Policia, veio a Civil, [...] veio o falecido Nildo, que [...] era arbitro da
federacao, ai o Nildo pegou o carro e foi até a delegacia e nos, o Paulo e
eu, fomos juntos na mesma viatura. Chegamos la e tava o inspetor Pedroso,
gue apitava com nds, perguntou o que houve? — Ndo, me desentendi com
este cara ai. Ndo. Deixa assim, ndo, ndo. Ndo. Nao, vamos botar na cadeia.
Ai, chegou o Nildo, ndo, é discusséo de estivador, coisa e tal.

Nesse fragmento, verificam-se quatro elementos relacionados aos costumes
dos trabalhadores: as brincadeiras; a sociabilidade com jogos e diversfes; a acao da

policia e a violéncia fisica.

O primeiro elemento diz respeito as brincadeiras que ocorriam, o “pegar no
pé” e “fazer um horario”, era préprio das relacdes de amizades, que, muitas vezes,
extrapolava, pela proximidade e intimidade que existia entre eles, conforme ja se

analisou anteriormente, mas também era dai que nasciam os apelidos.

O segundo elemento, derivado do primeiro, é a questdo da sociabilidade, do
ocio. Jogar, brincar, divertir-se era comum nessas reunidées, em momento posterior
ao trabalho ou no horario de meio-dia. Segundo Geraldo da Silveira, o gango dele
gostava de jogar, “tinha la um pessoal que jogava, mas nao jogava por dinheiro, ou
jogava domind, eu nunca aprendi, nunca gostei, ou jogava dama ou sendo escova’.
O 6cio sempre fez parte da vida dos trabalhadores, os momentos de relax, néao-
trabalho e de brincadeiras sempre foram muito criativos, pois é nesses momentos,
sobretudo, que sdo os momentos em que os trabalhadores estdo jogando palavras
ao ar, que assim, nascem apelidos, frases e expressdes extraordinarias. Entretanto,
€ nesses momentos que se estabelece relacdo entre trabalho e nédo-trabalho: o
tempo livre e o tempo do trabalho era uma ténica nas relagdes no porto. No entanto,
trabalho e 6cio convivem na proporcdo em que existe a légica da producdao,

hY

relacionada a satisfacdo das necessidades de subsisténcia. Conforme Marcuse
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(apud Tiriba, 2001, p. 87), “o tempo de 6cio representa 0 tempo necessario para

recuperar novas energias para voltar a trabalhar”.

O terceiro elemento € a acdo da policia. Nesse ponto, verificam-se duas
questdes: a primeira diz respeito a relacdo de amizade que Geraldo tinha com os
policiais, porque ambos, assim como ele, apitavam futebol, e, por isso, foi liberado
da prisdo e a segunda, ao aspecto estigmatizado comum na sociedade, ao dizer “é
briga de estivador”, parece, nas entrelinhas, que eram comuns as brigas entre
estivadores e eles deveriam resolvé-las, e ndo a policia. Sobre essa questdo da
policia e do costume das brigas, Maromba relata que a policia civil respeitava o
estivador, “ndo metia a mdo com estivador, e as vezes briga pesada aqui dentro,
discusséo do trabalho, telefonava pra policia, ou pra policia de choque, e o choque
dizia: deixa-os resolverem, o problema é deles; se morrer alguém, ndés vamos

buscar”.

Finalmente, o quarto elemento sobressai da citacdo: o aspecto da reacao
violenta — o que era comum entre os trabalhadores quando ocorriam desavencas —
usarem a forca fisica. Apesar de o entrevistado ressaltar, adiante em sua entrevista,
qgue foi a Unica vez que agrediu um companheiro e que, apés, ficaram amigos, o
aspecto da forca e da relacdo com o corpo, o “medir forca” era relevante nesses
momentos. A provocacao nao poderia “ficar barato”, sob pena de ser taxado de
“maricas”, “homossexual”’, “mulherzinha”. Esse aspecto era reforcado pelo carater
masculo do trabalho, da cultura dos trabalhadores e da época, de cunho machista e
paternalista. As reacdes eram agressivas, como se estivessem medindo a
testosterona de cada um dos beligerantes. Um exemplo desse aspecto € a
discusséo de servico relatada por Maromba, que se originou de uma briga entre
trabalhadores de categorias diferentes: portudrios e estivadores.

Tinha um guindasteiro que tinha uma bunda de metro e meio, assim, o
apelido dele era “trés cu”, e, ai ele era muito brabo, revélver na cintura. Era
“trés cu” o apelido dele, mas ninguém tinha coragem de chaméa-lo pelo
apelido. Uma vez, eu disse pra ele, discutimos no convés do navio, da
mesma altura do guindaste. Ele discutindo, me dizendo desaforos, aquela
coisa toda, e eu disse: — e ai 0 “trés cu”. E ele disse: — 0 que que é? Eu vou
te dar um tiro. — Vai dar tiro coisa nenhuma, tu ndo tens coragem pra dar tiro
em ninguém, vagabundo, vamo vé se vai da tiro. Ta bom, antes de terminar
o trabalho, dez minutos antes, eu desci la pelo armazém, arrumei um
pedaco de pau assim, botei por debaixo da camisa e deixei parecendo que
€ um cano, um negécio de um revolver assim. Daqui a pouco, vinha ele
descendo a escada; quando ele ia se preparar pra descer a escada, eu
disse: — 6 “trés cu”! Com aquele negécio aqui. — 6 “trés cu”...! Ele olhou
assim e disse: — 0 que que é? — T te esperando ai, nego. Quero ver se vai
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dar tiro. Se ele desce, eu ia correr, sabe, eu ndo ia deixar ele me dar tiro. Ai,
guando ele olhou. — Desce dai, nego, vamo ver se tu € homem, tu vai dar
tiro. Ele ja subiu de volta, sabe, e disse: — O que é isso, companheiro, por
briga de trabalho, n6s vamo se matar agora? — Tu ndo me ameaga, 0
vagabundo, tu ndo me ameaca heim! E fui-me embora, sabe.

Essas discussdes ocorriam constantemente, pois, conforme o entrevistado, “o
pessoal do porto era diferente, porque tinha salario, em certos tipos de carga, eles
ndo queriam trabalhar e dava muitas brigas; dali a pouco, o estivador ja brigava, [...]
deu pancadaria, briga na rua, briga com guindasteiro”. Principalmente por
diferenciacdo de ganhos, quando, em certos navios, 0s estivadores ganhavam por
producdo e os portuarios nao; por isso, os ultimos se desestimulavam, e diminuia o
ritmo. Muitas brigas iniciavam no servigo e continuavam em outros espagos quando
se encontravam nas ruas, pois uma palavra agressiva que extrapolava gerava
confusdo, mas a maioria acontecia em espacos de sociabilidade, como bares,
restaurantes e cabarés. Em alguns desses espacos, as brigas eram tdo constantes
gue havia um acerto dos proprietarios desses estabelecimentos com o sindicato
para que este pagasse as despesas quando ocorria quebra-quebra, segundo

Maromba,

tinha uma coisa boa ali, o estivador as vezes se atracava no pau mesmo,
briga ali pela Calda Janior, pela volta do mercado, mas o estranho é que
ninguém quase brigava com o estivador, eles brigavam entre eles mesmos
e se eles quebrassem alguma coisa la dentro do estabelecimento, os caras
ja sabiam, telefonavam para o sindicato: - olha, o Maromba e o fulano
brigaram aqui, quebraram uma mesa, quebraram isso, quebraram aquilo. Ai
o sindicato chamava o0 Maromba: - olha, o cara disse que tem la quebrado é
200 pila, como é que vamos fazer? Vamos descontar de vocés, o que
vamos fazer? E o cara tinha o prazer de pagar aquela conta ali, porque, no
outro dia, entrava la e era tudo a mesma coisa, a festa continuava, sabe.

Esse costume de o sindicato pagar e resolver diminuia as ocorréncias
policiais, evitava transtornos maiores com a policia e era uma alternativa de renovar

o bar, conforme segue relatando Maromba,

o cara recebia bem, [...] até as vezes o dono do bar torcia para que
guebrassem tudo mesmo, ai ele ia botar tudo novo. Entdo, a coisa
funcionava assim. A conta ndo, a conta era com cada um [...], mas, se
guebrasse uma coisa, meia coisa, eu acho que era acerto ali, se
responsabilizava, e ai evitava chamar a policia e muita gente envolvida,
sabe, entdo resolvia assim, desse jeito.

Porém, conforme frisou o entrevistado, somente quando houvesse quebra-

quebra, o sindicato assumia e pagava, mas, quando extrapolava no gasto com o
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consumo, ndo era compromisso do sindicato, era resolvido com o trabalhador e o

proprietario do bar.

Dessa forma, percebe-se que as acbes costumeiras, 0s vinculos construidos
e 0 que se convencionou chamar de rituais eram elementos fundamentais da
construcéo da identidade do trabalhador do porto; ao mesmo tempo em que trazem
a conotacdo de interacdo com 0 meio, demonstram as atitudes corporais que se
faziam presentes nos espacos de sociabilidade, por meio de brigas, festas, gritos e
disputas nos espacos de trabalho e distribuicdo das chamadas. Portanto, séo esses
elementos elos da experiéncia que os trabalhadores carregavam, construiam,

inventavam e reconstruiam ao longo de sua historia.

Além das brincadeiras exageradas, dos apelidos, 0os principais motivos das
brigas que ocorriam eram consequéncia das disputas acirradas que aconteciam no
trabalho, no ponto de servico. Maria Cecilia Velasco e Cruz (2002, pp. 30-31),
analisando a formacao do sindicalismo estivador do Brasil, focando principalmente o
sindicato do Rio de Janeiro, encontra um dualismo contraditério nas relacdes entre
os trabalhadores de portos: a rivalidade e a solidariedade, “uma, enraizada no
processo de contratacdo dos operarios e que levava a disputa cotidiana por
emprego — rivalidade — e outra, que emergia do processo de trabalho
necessariamente coletivo e por tarefa — a solidariedade”. Portanto, Maria Velasco e
Cruz (2002, p. 59) traz a tona um elemento interessante de se pensar, que € 0
seguinte: no momento em que o sindicato, no caso Rio de Janeiro ainda Unido dos
Operarios Estivadores, assume “o controle da gestdo da méao-de-obra, inclusive das
praticas de escolha de contratacdo dos individuos, ela trouxe inevitavelmente para
dentro de si mesma os conflitos decorrentes da oscilagao cotidiana do trabalho” e da
divisdo “entre um namero de sindicalizados e uma periferia de candidatos ao posto”,
agueles do quadro-extra ou bagrinhos. Por outro lado, foi pela administracdo dos

conflitos e

da experiéncia de grandes embates em conjunturas marcadas pela
escassez do trabalho que a UOE foi explicitando medidas disciplinares
procurando evitar praticas clientelistas dos seus fiscais e contramestres,
responsaveis pela escolha dos operarios na ‘parede’, modificando suas
normas e democratizando seus procedimentos até chegar a concepcao do
rodizio de mao-de-obra [...].>*°

49 CRUZ, Maria Cecilia Velasco e. Solidariedade X rivalidade: a formacao do sindicalismo estivador

brasileiro. HISTORIA-UNISINOS, S&o Leopoldo, vol. 6, n.6, jul./dez. 2002. p. 59.
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Essa questdo esta presente na vida cotidiana dos trabalhadores do porto em
Porto Alegre desde a sua formacdo, mas, com o tempo, esses foram adotando
medidas pactuadas em assembleias, que possibilitaram a solugcéo dos conflitos mais
sérios. Evidencia Maromba, com relagdo as decisbes em assembleia do sindicato,
denotando os costumes de respeitar os acordos estabelecidos nas assembleias,
gque, mesmo que houvesse oposicdo, isso era a atitude da maioria dos
trabalhadores. Expressa o entrevistado: “eu tenho uma coisa comigo, eu e a maioria
dos estivadores: o que foi aprovado em assembléia, mesmo que vir uma lei contra a
decisdo, nds vamos obedecer [a assembleia] até que a lei se posicione ao contrario”.
E reforca esse aspecto costumeiro, formador da experiéncia, pois, conforme o
entrevistado, mesmo que esteja em conflito com a lei do pais, “lei € lei, nem sempre
ela é justa, mas se puder usufruir o que diz a assembleia, mesmo ferindo a lei, a
gente vai usufruir, até que alguém de fora, um fiscal ou érgado federal diga: olha, nédo
pode”. As decisbes de assembleias dos sindicatos levavam em conta as
preocupacdes e interesses da classe, caracteristica dos sindicatos de trabalhadores

avulsos.

O sindicato dos Conferentes de Carga e Descarga dos Portos do Rio Grande
do Sul adotou, em 1964, a pratica de fazer o rodizio na distribuicdo do trabalho mais
a escalacdo por ganho, o que dava uma igualdade no salario final de todos os
trabalhadores. O objetivo dos trabalhadores era que o rodizio pudesse proporcionar
equidade entre os “associados participantes das trés escalas distintas: Chefias,
Majoradas (ajudantes) e Comum (porta, lingada e rendi¢do)”. Porém, em 1964, foi
baixada a Resolucdo da DTM n° 3/64, que determinava a escalacdo por rodizio
usando o numero de matricula do associado. Tendo em vista essa situacdo, em
1965, o Capitdo dos Portos, depois de uma dendncia de trabalhadores, determinou
que fosse acatada a resolucdo, no entanto, o secretario do sindicato solicitou que,
antes, pudesse realizar uma assembleia para deliberar sobre o assunto, tendo em
vista que o presidente do sindicato estava em viagem para o Rio de Janeiro; esta
ocorreu em janeiro de 1965. Séo os fatos relatados na ata n°92/65 do Sindicato dos
Conferentes, nas palavras do secretario:

desde novembro de 1964, este sindicato, com conhecimento da categoria,
vinha desrespeitando a execucdo da Resolucdo 3/64 da Delegacia do
Trabalho Maritimo, cuja estabelece normas de distribuicdo do Trabalho. No
entanto, no discurso do més proximo passado, por entender-se prejudicado



191

pela disciplina interna, obedecida pelo sindicato, o associado Aloisio de
Jamequim Rocha, recorreu ao senhor capitdo do Porto de P. Alegre,
denunciando a desobediéncia da Resolucdo 3/64 e de resolucdo da
Assembleia Geral consolidada em 20 de agosto de 1964 motivou a
demorada ida do orador a capitania apresentando por oficio n°® 02/65, de
27.01.65, onde discorria sobre o acontecido, dizendo [...] das razdes que
motivaram a desobediéncia da referida Resolucdo naquela oportunidade, S.
S. o Capitdo Delegado, informou que submeteria 0 caso a apreciacdo do
senhor Comandante Mario Rodrigues da Costa, DD. Delegado da DTM e
gue, possivelmente, a Diretoria seria chamada aquela Capitania no dia 29
de janeiro, visto que na referida data estaria em P. Alegre o senhor
Delegado da DTM. Assim aconteceu tendo no dia 29 de janeiro, a Diretoria
recebido determinacdo para por em execucdo, dentro de quarenta e oito
horas, a Resolugcao 3/64 da DTM. No mesmo dia, digo, sabado, 30 de
janeiro, a Diretoria convocou reunido da categoria e realizada no sindicato,
expondo-se o problema, procurando tirar dos presentes a decisdo para
inicio da escala por matricula sindical sem observancia de teto ou ganho.
Na impossibilidade de decidir em face a inUmeros interesses, por sugestao
dos presentes, foi formada uma comisséo que, juntamente com a Diretoria,
compareceu na capitania na tarde do dia primeiro de fevereiro, expondo ao
lImo. Senhor Comandante Maximiliano, tendo, esta DD. Autoridade,
considerado a situacdo, ratificando o grave erro que vinha acontecendo,
porém, apds longas consideracdes sobre o assunto, concedem prazo até
sdbado (06 do corrente) para continuidade do sistema de distribuicdo do
trabalho como estava, sugerindo, sob compromisso do sindicato, a
realizacdo de uma Assembleia Geral para solucdo definitiva do problema,
disse, ainda o Sr. Comandante, que compareceria a mesma e propunha-se
a tudo fazer para que o aprovado na dita Assembleia, se ndo ferisse Leis,
fosse considerado ?elo Senhor Comandante Mario Rodrigues da Costa DD.
Delegado da DTM.**°

O curioso foi que, conforme o prometido, houve a participacdo na assembleia
do Capitdo Delegado, que, apos a explanacao inicial do primeiro orador, falou para
0s associados, comprometendo-se a tentar acatar as decisdes da assembleia,
dizendo: “aqui me encontro para, junto convosco, ter e sentir de perto o problema;
nao € intencao interferir, e sim ajudar naquilo que for possivel, sempre sob o mais
profundo respeito a lei”. Apos, foi dito que tal regimento havia sido aprovado pela
assembleia de 20 de agosto de 1964. ApoOs algumas intervengfes de apoio ao
regimento do sindicato, foi falado

das peculiaridades profissionais, cujo exercicio (sic) proporcionava enorme
diferenca salarial e, se a categoria ndo houvesse, por bem, optado pelo
atual critério de distribuicdo do Trabalho vigente, estariamos vivendo crucial
problema social, pois, escalacdo pela simples matricula sindical,
considerando estarmos sujeitos a salarios em diaria e producdo, seria
trabalho sob a condicdo da sorte. [...] A seguir, apresentou-se a mesa o
colega Adair Sarda de Oliveira, entregando, por escrito, a seguinte mocao
de protesto: “Protesto contra a aprovacdo da mocdo de trabalho
apresentada pela Diretoria, sobre divisdo do trabalho: sou a favor, porém,
divisdo de dinheiro: ndo, porque fere frontalmente as Leis vigentes no Pais,

50 SINDICATO DOS CONFERENTES DE CARGA E DESCARGA NOS PORTOS FLUVIAIS DO RIO
GRANDE DO SUL. Assembleia Geral n°92, 04.02.1965.
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ja que o termo ‘Rodizio’ em qualquer dicionario por ventura conhecidos por
nés, diz ser distribuicdo equitativa de trabalho assegurado, pois, o direito,
indistintamente, tanto ao conferente nimero 1 ou de nimero 180, de sair na
escala chefia; ajudancias e simples conferéncia. Em raz&o ao exposto, peco
gue seja lavrado este nosso protesto, a fim de que possa, posteriormente,
recorrer ao Exmo Sr. Cap. Do Mar e Guerra Mario Rodrigues, M.D.
Delegado do Trabalho Maritimo em Rio Grande. Ass. Adair Sarda de
Oliveira, mts. 55”. Logo apds retirou-se do plenario juntamente com o0s
colegas Pedro Flores, Ivo Bittencourt, Jorge Actamamm, José Pfeiffer e
Fernando Bandeira. A retirada dos citados hem mesmo propiciou a mesa
esclarecer aos retirantes, jA que nada se havia posto em aprovacao,
considerando esta Presidéncia da Assembleia, descortesia a S.S. o
Comandante Maximiliano, a quem em nome dos retirantes pediu-se
escusas. Logo apos, a Presidéncia da Assembleia colocou em aprovacao
qual o sistema de escala preferido pela categoria — por ganho ou matricula
sindical sem cadastramento de ganhos. Em aprovacdo, foi aprovada a
escala por ganho, com quarenta e trés votos a favor e dois contra, ndo
votando a Presidéncia da Assembleia. [...] Das emendas apresentadas,
pelos colegas, citados: Ezequiel Silva, criando a escala de rendicdo e
critério da distribuicdo das mesmas, Arthur Ibias, sobre a ndo participacao,
no Rodizio do Sindicato dos Profissionais sindicalizados vinculados a
empresas de Navegacdo. Aloisio Rocha, que os conferentes que houverem
trabalhado no periodo do dia, fiquem desobrigados da escala da noite, ndo
levando falta, porém perdendo a vez da chamada noturna. Apds horas de
debates sobre o assunto, foi aprovado o seguinte Regimento interno para
distribuicao do trabalho: - art. 1° A distribuicdo do Trabalho sera efetuado
em rodizio, de modo a satisfazer a necessidade do trabalho proporcionando
equitatividade de trabalho e salario aos profissionais participantes de quatro
escala, distintas, a saber: a) chefia; b) ajudantes (majoradas); c) rendi¢éo e
d) portas ou lingadas. Art. 2° Escalas p/ conferentes chefes: engajamento
pelo computo dos valores auferidos (ganho). Art. 3° Serédo escalados a partir
da requisicdo das Entidades Estivadoras permanecendo na fungéo de inicio
a fim da operacdo da embarcacdo; Art. 4° O conferente chefe (ou seu
substituto) devera estar presente ao setor de trabalho trinta (30) minutos
antes do inicio de cada periodo ou turnos, observando rigidamente o art. 16°
das Instituicbes Reguladoras da Profissdo; art. 5° Os erros e deficiéncias
estar@o sujeitos: substituicdo imediata, punicdo em conformidade com o of.
3/59 de 17.07.59 a DTM; com devida apreciacédo pelo Egrégio Conselho da
DTM. Art. 6° Escalas de Ajudantes (majorados) engajamento pelo computo
com valores auferidos.”**

Esse fragmento dessa ata, rica em elementos costumeiros, depreende quatro

guestdes, que serdo discutidas a sequir.

A primeira questdo é a relagdo dos sindicatos com os 6rgdos governamentais,
aqui, especialmente, a DTM*?. Na ata, verificou-se uma postura de negociacées

com o capitdo dos portos e uma tentativa de explicar e aprovar a sistematica de

51 SINDICATO DOS CONFERENTES DE CARGA E DESCARGA NOS PORTOS FLUVIAIS DO RIO
GRANDE DO SUL. Ata Assembleia Geral, n°92, 04.02.1 965.

2 Cabia a Delegacia do Trabalho Maritimo — DTM, a regulamentacéo do trabalho nos portos; no
caso especifico de Porto Alegre a DTM estava sediada em Rio Grande, mas tinha a Subdelegacia na
capital; portanto, na medida em que estava sendo implementada a ditadura militar no pais e seu
projeto, as DTMs, estavam tomando pé da situacéo de cada porto, por isso, para o Rio Grande do
Sul, tendo como base o que era costumeiro nos portos, o rodizio era imposicao legal.
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rodizio estabelecido pela assembleia, tanto que a autoridade esteve na assembleia
da categoria e participou das discussbes e comprometeu-se a levar a decisdo para o
delegado da DTM em Rio Grande, uma pseudoneutralidade do capitdo dos portos
quanto a decisdo da assembleia. Na questdo das relacdes, o0s 0Orgaos
governamentais tinham a fungéo de disciplinar e organizar o trabalho, principalmente
guanto aqueles casos que nao estavam em lei e regulamentar alguma normatizacéo
legal especificamente para a realidade de cada porto; dessa forma, em todos os
portos, havia determinacdes da DTM, através de resolucdes. Verifica-se um caso
especifico de construgdo de um costume, que passou pela negociacéo e aceitacao
dos 6rgdos do porto, ainda que contrariasse, em alguns elementos, uma resolucao

sua.

A segunda questdo, que diz respeito as puni¢cdes aos trabalhadores com
problemas disciplinares, é orientada dentro do Regimento Interno para disciplinar o
trabalho, possibilitando, quando for o caso, a “substituicdo imediata” e a “punicdo em
conformidade com o of. 3/59 de 17.07.59 a DTM”, tendo ainda a “devida apreciacdo
pelo Egrégio Conselho da DTM”, isto €, estabelecendo a possibilidade de
autopunicdo. Essa atitude, também costumeira, atendia as determinacdes
governamentais e a propria CLT, e era vista com bons olhos pelo capitdo do porto,

certamente sendo parte da negociacao.

A terceira questao levantada € sobre a divisdo e disputas dentro da categoria
de trabalhadores conferentes de carga e descarga, visto que a escalagao por ganho,
adotada a partir de agosto de 1964, feria os interesses de alguns trabalhadores.
Mas, apesar de ter sido decidido pela assembleia estavam, estes descontentes com
a forma como vinha sendo realizada a distribuicdo, e, na oportunidade que teve,
esse grupo denunciou as irregularidades ao Delegado, com o objetivo de tirar algum
proveito. Essa situacdo lembra o casualismo que Hobsbawm (1981, p. 214)
enunciou como um problema a ser enfrentado pelos trabalhadores, porém, para um
grupo, era motivo de apego e orgulho: “mais se apegava ele a justica grosseira do
casualismo”, o que seria como a sorte da loteria. Contudo, essa questdo estava
sendo resolvida pelo sindicato dos conferentes em carga e descarga dos portos do
Rio Grande do Sul, em Porto Alegre, exatamente sob a ditadura civil-militar. Por
outro lado, a dimenséo do casualismo era a questao da liberdade e do 6cio, pois, em

ganhando um bom dinheiro em determinado momento, quando pegava um trabalho
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bom, poderia ficar em casa descansando, sem trabalhar, bebendo, fazendo “festa” e

nao tendo a necessidade de labutar todos os dias.

Essa situacdo citada anteriormente denota a quarta questdo, que é a
oposicgao entre “sorte e regulacdo do ganho”, representada pela dupla escalacao por
namero (carteira de socio no sindicato) versus escalagédo por ganho. Essa questédo
foi muito debatida pelos trabalhadores do porto de Porto Alegre e mesmo por
trabalhadores de outros portos, certamente. Fernando Teixeira da Silva (2003) fala
da pacificagcdo da estiva, quando os estivadores do porto de Santos adotaram o
sistema de rodizio, que pretendia disciplinar aquelas situa¢bes de privilégios com
ganhos maiores, a formacdo de gangos e o favorecimento pelos contramestres, e
das escolhas de servicos cujo ganho era maior. Todavia, por meio do rodizio,
possibilitava a disputa por melhores colocacdes, o que dependia da sorte e de ficar
de olho na distribui¢cdo do servigo, mas ainda ndo igualava os ganhos. Porém, com o
tempo, os trabalhadores foram aperfeicoando o sistema de rodizio procurando
disciplinar tais distor¢des, inclusive para diminuir brigas, desavencas e disputas. O
exemplo citado dos conferentes de carga e descarga de Porto Alegre ilustra essa
qguestao, porque eles resolveram o problema da distribuicdo disciplinando os ganhos
de cada trabalhador e fazendo a escalacdo de acordo com esse ganho®™3:. A
discusséo, inclusive, descamba para a ideia de ilegalidade, o que foi dito no protesto
reproduzido na ata, de que o grupo era favoravel a “divisdo do trabalho”, mas
contrario a “divisdo de dinheiro”, e justifica que “fere frontalmente as Leis vigentes no
Pais, ja que o termo ‘Rodizio’, em qualquer dicionario porventura conhecido por nos,
diz ser distribuicdo equitativa de trabalho assegurado”. Portanto, 0 que esta em
discussdo, inclusive, € a questao de uma socializacdo dos frutos do trabalho. Porém
argumentaram os trabalhadores para o capitdo presente a assembleia que néo se
tratava de estar fora de lei, mas que, se continuasse a escala por niumero de
matricula sindical, estaria “vivendo crucial problema social”, pois alguns poderiam
acumular muito e outros ficariam na miséria, era como jogar na loteria. Portanto,
venceu a organizacdo do rodizio por ganho, que foi disciplinado na mesma

assembleia em seis artigos.

253 Cumpre salientar que o Sindicato tinha o controle dos ganhos por meio de uma planilha, e partir

dela fazia a distribuic&o do trabalho respeitando que todos fizessem todos os cargos de mando e de
conferéncia comum.
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Nessa mesma discussao, a respeito de criar cotas para os trabalhadores néo
obterem ganhos muito superiores, a estiva realizou, até 1964, um sistema, onde
colocava teto, ou cota, para os cargos de chefia. Porém, em assembleia
extraordinaria realizada em 1968, um estivador sugere que “todos deviam ganhar
igual; dessa maneira, iria voltar tudo atras adiantando que o que se devia fazer era
mudar nossos Estatutos que ja estéo caducos”.?** Aparteado por seu colega, que diz
“que, quando nés fazia a capatazia®® por cota, naquela época, 126.000
representaria um milh&o hoje”. Outra sugestao é de que se forme uma comisséo de
estivadores “para estudar e padronizar ditos cargos criando cotas para os referidos
cargos e o0 excedente daquelas importancias reverteriam em beneficios aos cofres
do sindicato, para o Fundo de Transporte e tudo aquilo que fosse em nosso
beneficio”. Um associado propds que “as chamadas de capatazias sejam
estipuladas da seguinte forma: Estrangeira — NC$ 300,00; Nacional — NC$ 200,00;
Auxiliar — NC$ 150,00 e Avista NC$ 100,00, revertendo a sobra da cota para o
sindicato”; a proposta recebeu oposicdo de outro associado, que diz que se “deixe
assim como estd, e que cada um ganhe aquilo que lhe couber por sorte e deixemos
essas brigas e questbes pessoais”. Sobre a distribuicdo de cargos, outro associado,
“fazendo uma comparacdo entre cargos Estrangeiras e Nacional, disse que a
diferenca é de 100%". Outro associado ainda disse que se devia tirar as capatazias
por cota, sendo que o excedente “reverteria em beneficio do sindicato, para o fundo
de transporte, apresentando sua proposta na seguinte ordem: Estrangeira — NC$
500,00; Nacional — NC$ 400,00; Auxiliar — 300,00 e Avista NC$ 200,00". Outro
associado, ainda, se diz favoravel a “que a capatazia seja tirada por cota, sugerindo
gue, quando o elemento ndo completar a cota, seja lhe dado um navio de pequena
tonelagem”; ja um associado declarou-se “contrario a ditas cotas, para essas
chamadas, dizendo que é solidario a proposta [...] de deixar assim como esta”,
proposta que ganha a solidariedade de outro associado. Na mesma questdo, um
associado diz “que ndo se pode padronizar Dinheiro e Tonelagem, e sim uma ou
outra [...]". Finalmente, é colocada em votacdo e acaba ficando como estava, ou
seja, sem cota e sem regulacdo dos ganhos. Ainda quanto a distribuicdo de trabalho,

a assembleia empreendeu outra discussdo sobre o associado doente: “quando o

54 SINDICATO DOS ESTIVADORES. Ata da Assembleia Geral Extraordinaria n°425, 16.04.1968.

2 A capatazia que se refere a Assembleia 425 era os cargos de chefia da estiva: Fiscal Geral,
Capataz no Cais, Contramestre Geral e Contramestre de Poréo.
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associado adoecer e perder seu cargo de mando, deve ter direito a outro quando
voltar a atividade”; outro associado diz que, “quando o associado voltar, devera

responder no primeiro navio que operar, e néo ficar aguardando s6 o bom”.>®

No entanto, diversos problemas apareciam no dia-a-dia do trabalho e tinham
que ser solucionados; além do mais, a falta de dinheiro por parte do sindicato no
mais das vezes, teve a solugcdo apontada nas escalas de trabalho. Uma
preocupacao que perpassou 0S anos sessenta e entrou nos setenta foi a construcao
da sede, em 1962: em uma assembleia, ficou acertado que a chamada de aguateiro
seria destinada ao sindicato e que a agua seria levada pelos contramestres com
auxilio de todos os estivadores. Conforme Ata da Assembleia da Estiva, foi
regulamentado que o dinheiro da chamada de “aguateiro fique para o sindicato, a fim
de auxiliar na construcdo da futura sede”; adiante, é realizado um chamamento aos
trabalhadores: que “todos os companheiros colaborem em trazer para os pordes o
camburdo com agua, inclusive o contramestre”, o que € reforcado com severidade
pelo diretor do sindicato: “o Sr. presidente diz ao plenario que tomara medidas
enérgicas contra 0os companheiros que se negarem a cooperar com a verba do

aguateiro para o sindicato [...] sendo aprovado”.®’

Outro problema que tinha que ser resolvido era quanto ao transporte para a
coreia®®: na assembleia geral extraordinaria, os trabalhadores de Estiva de Porto
Alegre, em 1968,%*° discutem sobre os carros e o dnibus do sindicato e propéem
“‘que se tire um Capataz ou um Contramestre, e que a Diretoria acumule esse
numerario para dar entrada, e se adquira um novo carro, frisando ainda que, mesmo
qgue venha vender dito 6nibus como sucata, serviria para aumentar a prestacao [...]”;
“dos 469 associados da ativa, cada um descontaria de seus salérios, quando
trabalhasse, apenas NC$ 1,00, para a compra de um novo carro, achando que,
assim, estaria resolvida esta questdo, sem causar prejuizos a ninguém?”; criar “um
rodizio livre, de dois homens por dia, em trabalho bom, a titulo de experiéncia para a

compra do carro; ndo dando resultado, serd a mesma suspensa”,*® tendo sido a

%6 SINDICATO DOS ESTIVADORES. Ata da Assembleia Geral Extraordinaria n°425, 16.04.1968.
%7 1d., n°382, 13.10.1962.

2% ponto dois no cais Navegantes.

9 SINDICATO DOS ESTIVADORES. Ata, Assembleia Geral Extraordinaria n°425, 16.04.1968.
280 |bid.
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Gltima proposta aprovada.?®* Cabe salientar que as acées e solucbes dadas como
proposicao pelos trabalhadores eram de carater costumeiro, que faziam parte da
experiéncia de ter que administrar seus problemas e encontrar solucdes, porém as
solugdes, principalmente de cunho financeiro, para problemas advindos da
categoria, principalmente de carater material, para satisfazer necessidades bésicas,
sempre tinham um encaminhamento de se buscarem recursos no trabalho, na forma

de insercéo, de distribuicdo do trabalho ou de cotizacéo coletivas.

Segundo Maromba, para evitar problemas que vinham ocorrendo com relagao
a escala de servigco, devido a chuva, os trabalhadores, quando se inseriam no
trabalho e vinha chuva, acabavam ficando apenas com a diaria, “para nao ter
prejuizo muito grande, se tiver prejuizo, vai ser menor”; por isso, estabeleceram-se
acordos para tirar o trabalho na Escala de servi¢co, “quando t&4 chovendo, todas as
escalas baixam uma. A estrangeira, ndo tira na estrangeira, tira na nacional, a
segunda mais alta € a nacional, baixa também, tira na chamada vista”. Esses
acordos costumeiros eram para evitar brigas quando da chamada e estabelecer
padrdes igualitarios de disputa do trabalho, “porque, se néo tiver esse tipo de coisa,
vai ter um cara fazendo a chamada e vai dizer: olha, vou baixar uma, ai; baixa para
determinado grupo; quando € a vez do outro grupo, a situacédo é a mesma e ele ndo
faz”. Essas regras foram pactuadas apos longos anos de experiéncia “de muita
discusséo, muitas desavencas, inventaram essa modalidade, foi quando parou as
brigas”. Entdo, ficou acertado que “ndo ta chovendo, tira na normal, mesmo que
saiba que vai chover as 10hs”, porque, explica Maromba, “as vezes, terminava de
fazer a chamada... Prooorrrrr...! Prooorrrrr...! 22 Bah! Cara... ndo tem, vai ganhar
diaria, em vez de ganhar 2.000, vai ganhar 35 pila, mas ta morta e ta acabada,

senao, tu ndo imaginas como era a briga”.

Conversando com os trabalhadores do porto, ouve-se muito a seguinte frase,
“lugar de estivador é na beira do cais”, e isso, certamente, foi dito por muitas vezes

também entre os proprios trabalhadores. Alguns desses tinham o costume de

261 Quando um associado emite sua opinido com relagdo a que a situagdo do 6nibus é “dificil de

resolver, ndo havendo quem queira aceita-lo nesmo como sucata. A questdo da camionete, a
Panambra fez um orcamento para sua recuperacdo”. A polémica girava em torno do transporte, que
era necessario para levar os trabalhadores até a coreia — ponto dois, pois diminuiria “o sofrimento dos
companheiros que vao a pé para o cais Marcilio Dias”.

262 Onomatopeia de chuva forte, que pode ser substituida por “Ping!... Ping!...
fala original do entrevistado, que, inclusive, da a énfase na chuva torrencial.

, porém optou-se pela
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telefonar para o sindicato e perguntar em que numero estava o rodizio e que navio
viria e se ia trabalhar; quando nao tinha telefone, essa informacao era solicitada ao
colega; por isso, essa frase deve ter sido repetida diversas vezes ou, como disse
Maromba, “lugar de rezar a missa € na igreja’. Nos anos oitenta, relata o
entrevistado, “0 cara ligava perguntando: - como € que t4 ai? — olha td em tanto. -
Vai sair o navio tal? — Olha, companheiro, ndo sei. Dai a pouco, ele ndo vinha, e ali,
de repente, o navio, que nao tava pra sair, saia, porque, em porto, ndo existe nada
certo”. Porque o trabalhador “tem que estar na escala, ndo tem que reclamar; se ele
nao tiver presente, passou por ele e acabou”. Por isso, o trabalhador tinha que ficar

atento a escala,

ai, de repente, 0 navio, que ndo tava pra sair, saia, porque, em porto, nao
existe nada certo. O camarada disse que... la o preposto, a companhia, diz
assim, olha esse navio ndo vai trabalhar de noite. Mas ele encosta, sabe
como é... O camarada da Fazenda, que ndo ia la verificar a carga, resolveu
ir. Ou o0 armador que esta la nos Estados Unidos, e diz que o navio nao ia
trabalhar, resolve outra coisa e ja passa a radio pra ca. Entao, modifica.

Muitos trabalhadores ficavam bebendo, ou fazendo festa, ndo chegavam a
tempo no ponto de distribuicdo e perdiam a escalacdo; por isso, tinha que ficar
sempre atento, como diz Maromba, “de boca na escala, na chamada, e, ai, as
vezes, 0 navio da pra trabalhar e ele ndo veio, e ai... como... resolvo trabalhar vup!
Quem t4, vai, e quem nao t4, passou; ndo tem volta, ndo tem... esse dinheiro ele ndo

recupera mais”.

Um caso especifico de um trabalhador ter passado a escala € discutido na
assembleia extraordinaria do Sindicato dos Estivadores de Porto Alegre, realizada
em 1968. O entdo Presidente do sindicato da a palavra ao Ex-Presidente, que
reclama por uma chamada, “que alega ter passado por ele quando no cargo de
mando ou diretoria”, mas o plenario “ndo concorda que o0 mesmo responda”, ou seja,
execute o trabalho. Posteriormente, outro associado diz “que estes cargos néo
oficiais, nédo da direito a acumulacéo, quando se est4d em cargo de mando”.?®® Pois,
completa outro associado, que, conforme “o art. 60 do Regulamento, essa chamada

nao é oficial”. A discussdo gera um tumulto; por esse motivo, “0 Sr. presidente,

263 SINDICATO DOS ESTIVADORES. Ata n° 425, 16.04.1968.
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submete a aprovacdo do plenario, sendo negado; somente 13 associados se

pronunciaram a favor, ficando encerrado o assunto”.?**

Alguns elementos chamam atencédo com relacéo a essa assembleia, primeiro,
quanto ao fato de que era natural ndo haver concordancia em que o ex-presidente
executesse o trabalho que havia deixado passar, mas quanto ao fato de as
manifestacbes dizerem duas coisas: primeiro chamadas de cargos nao oficiais;
segundo, em acumulacdo. Acumulacédo significava que, quando estava em servico,
poderia acumular a chamada que passou, ficando, entédo, para a préxima chamada.
Outra forma de acumulacao dava-se quando estava doente ou em viagem especial,
sob licenca do sindicato, no caso de diretor. Entretanto, as chamadas nao oficiais,
ou denominadas de frias, eram aquelas em que o trabalhador ndo comparecia, ia
apenas receber o seu dinheiro; esse era um costume que dava aos diretores, ou, no
caso, ao sindicato, o direito de receber, colocando o seu nome no trabalho, que seria
executado pelos colegas. Era costumeiro, por exemplo, os jogadores de futebol
serem inseridos em chamadas como bagrinhos e ndo aparecerem no servigco, mas

iam receber. Sobre o0 assunto é esclarecedor o relato de Cabobaba:

muitos magrinhos jogavam bola na época na estiva. Era, vamos supor,
bobina, era trés ternos, ai botavam um em um terno, outro no outro, outro
no outro. Trés trabalhavam ali, um botavam em um navio, o outro ja caia la
no outro. Entdo faltava um homem, todo o mundo ja sabia que era os da
bola. Uns até trabalhavam, outros eram vagabundos mesmo, s queriam
saber de bola e ndo queriam saber de trabalho. Entdo, os caras ja sabiam,
como muitos ex-jogadores do Internacional, do Grémio, vinham para o time
da estiva, ai ficava ganhando um bom dinheiro, sem trabalhar, sem fazer
nada.

A solidariedade entre os trabalhadores era grande, sobretudo porque, quando
faltava alguém, ou algum trabalhador estava doente, os outros assumiam a
responsabilidade e trabalhavam por aquele. Um exemplo é relatado por Maromba:
“eu ja tive no servigo doente, e ndo podia fazer”. Ai, os colegas diziam, “— Maromba,
pede uma pra ti. — Nao. Ja estou pedindo uma pra mim”. E ai, o pessoal sabia que o
Maromba sempre foi trabalhador, “porque, na estiva, é assim, sédo solidarios: — senta
la, deita |a, deixa que nos fizemos pra ti. Se € servico de quatro, eles fazem em trés,
e dao conta, néo fica enforcado o gato, ndo deixa miar, porque se desdobra”. Outro
exemplo citado por Maromba é com relacdo ao rendimento do trabalho, que um

trabalhador doente ndo podia realizar da mesma maneira que aquele que estava

254 pid.
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com plenas forcas, e, vendo que o colega estava mal, no pordo, e o entrevistado

estava de sinaleiro,

ou em cima de guincheiro, 0 camarada ta mal la no pordo do navio... — 6
vagabundo, 00 estivador de merda, tu queres vir aqui pra cima? P& eu estou
numa boa la em cima. — Tu queres vir aqui prda cima? — Tu queres vir aqui
pra baixo? — Mas tu deixa de conversa, o sem vergonha. Se eu quero ir ai
pra baixo, qual € o meu lucro em ir ai pra baixo... Eu to perguntando pra ti
se tu quer vir aqui pra cima. Ai ele diz: eu quero. E sabe que se ele
engrossar muito, perde a oportunidade, ndo tem muito alisamento. Entdo eu
vou ai pra baixo, tu vem ca pra cima. Se eu ficar ai em cima o meu dinheiro
vai ser curto, se tu ficar ai embaixo o meu dinheiro vai ser pouco.Claro, a
producéo vai ser menor.

Essas acbOes de solidariedade eram comuns entre os trabalhadores nos
gangos, assim como havia acfes de solidariedade entre os componentes da estiva
de todo o Brasil. Era comum o intercambio de estivadores, assim como de outros
sindicatos do porto. Nas atas de assembleias dos estivadores, aparecem diversas
mencdes a trabalhadores de outros portos e até mesmo de outros estados, assim
como discussdes sobre o limite da insercao desses trabalhadores, algo que era alvo
de criticas a direcdo do sindicato. Entretanto, havia trabalhadores que viajavam por
outros estados, para conhecer outras realidades, outros portos. Quem determinava a
quantidade de trabalhadores em intercambio era a Federacdo. Em 1962, em
assembleia da estiva, foi deliberado o prazo maximo para a permanéncia de
trabalhadores e “que findo o tempo de 90 (noventa) dias, os mesmos ndo poderao
continuar mais trabalhando entre nés, a ndo ser quando houver casos excepcionais
e que os mesmos responderdo com um nimero no fim da lista”.?®® Nos anos
sessenta e setenta, segundo Maromba, vinham muitos visitantes no porto de Porto
Alegre, pois, “com esse numero enorme de trabalhadores aqui, 4 mil homens,
recebia visitantes do Brasil inteiro; se o 14 de Fortaleza ta mal, olha companheiro,
vou mandar dez homens pra ai, pode mandar, manda pra c&4”. Os visitantes do porto
de Rio Grande, segundo Maromba, “nem pedia mais autorizacdo pra vir pra ca.
Daqui a pouco, chegava dez aqui no sindicato, [...], 0 pessoal jA mandavam pra o
trabalho [...] quatro, cinco, seis, oito meses trabalhando, daqui a pouco, tinha outros
dez, dai a pouco, tinha quinze, vinte”. No inicio dos anos setenta, o porto de Pelotas
fechou, conforme relata Maromba, “veio quinze, mal de vida; chegaram ao porto de
Porto Alegre e pediram pra ficar um tempo ai. O pessoal [...] bom de trabalho, muito

265 |1d. n°377, 14.06.1962.
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bom de sacaria, que é um dos trabalhos mais violento que tem na estiva, e 0
pessoal de Pelotas era muito bom”. Mas passou-se o tempo, e o pessoal de Pelotas
nao teria para onde voltar, pois o porto havia fechado; foi quando, em 1971, houve

uma assembleia,

alguém fez uma proposta, e os companheiros de Pelotas ja estavam ai fazia
um ano. — Olha, companheiros, o trabalho t4 sobrando aqui em Porto
Alegre, tem esses companheiros de Pelotas ai que tdo ai, visitantes, mas
visitantes pra onde, que visita € essa, se eles ndo tém pra onde voltar. O
companheiro colocou assim: — visita € quando a gente vai la matar saudade
ou conhecer alguma coisa e tém pra onde voltar, os companheiros estdo
nos visitando, mas nao tém pra onde voltar, e sdo nossos irmaos ai [...],
estou fazendo uma proposta de botar esses companheiros de sécios aqui
no nosso sindicato. Aquilo foi um grito sé, e a partir daquele momento, sé
tiveram que acertar a documentacdo de transferéncia, de troca pra céa, aqui
na Delegacia da Capitania, e comecaram a fazer parte do quadro dos
estivadores de Porto Alegre.

Muitas agOes de solidariedade ajudaram na manutencao do trabalho, na
organizacdo. Essa experiéncia os trabalhadores do porto carregam desde muito
tempo, e, através dos sindicatos de avulsos, das Federacfes ou da unido entre 0s

sindicatos e categorias, alcangcam objetivos comuns.

Portanto, para alcancar seus objetivos, é fundamental uma pedagogia da
coletividade sobre o individuo que se inseria no trabalho, ao mesmo tempo em que
procuravam manter formas de trabalho adquiridas na pratica. Sendo assim, o
trabalho gerava formas de aprendizagens que levavam os trabalhadores a
solucionar seus problemas de uma maneira propria, com ac¢des diferenciais na hora
do trabalho, o que possibilitava uma maior agilidade. As técnicas costumeiras eram

mobilizadas, ensinadas e aprendidas pelos trabalhadores no fazer.

No relato de Jorge Paiva, que ingressou no porto em 1968, como bagrinho
dos arrumadores, temos um exemplo de como se dava a aprendizagem na pratica,
conforme ele mesmo conta: “quando eu cheguei |4, ndo sabia como seria o trabalho,
era pra o armazém C2, [...] era por chamada, ai peguei uma carteirinha, que
chamavam na época de bagrinho, o pessoal quadro-extra. la sair a chamada,
primeiro pra os sécios de estiva”’. Portanto, no trabalho, foi aprendendo, pois, no
inicio, como bagrinho, “o0 servi¢co para o pessoal do quadro, a parte melhor sobrava
pra eles, e a pior sobrava pra nés, do quadro-extra. Ali, conforme o desenvolvimento
do servico, a gente ia conhecendo pessoas e como era 0 servico’. Conforme

Thompson (1998, pp. 17-18), “o aprendizado, [...] também serve como mecanismo
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de transmissédo entre geracdes”, no caso dos trabalhadores, de novos trabalhadores
que ingressavam como bagrinhos. Todo o trabalho tem maneiras que possibilitam
agilizar ou ndo a producao, dependendo dos seus proprios interesses. Porém, como
a maior parte da carga e descarga era por producdo, os trabalhadores tinham
técnicas costumeiras para ter um melhor aproveitamento do seu trabalho,

aumentando a producao e diminuindo o esforco fisico.

Conforme Tiriba (2001, p. 183), “na cooperacao, a forca coletiva difere da
soma das capacidades dos trabalhadores isolados, transformando-se em nova forga
coletiva”; pode-se dizer que a producao da carga e descarga utilizando ternos de 2,
4 ou 6 trabalhadores era maior que a producédo de cada individuo, se trabalhasse
isoladamente. Porém esse processo se dava pelas formas de atuacédo coletiva, que
pressupde técnicas e acbes costumeiras para fazer que o trabalho fosse executado
com menor dispéndio de energia, mais agilidade e aumento de producéao.

Essas formas de trabalho coletivo deveriam ser aprendidas pelo trabalhador
individual e coletivamente; logo, pode-se dizer que existia uma forma de
aprendizagem, que seria chamada de pedagogia do trabalho coletivo, pois,
conforme Tiriba (2001, p. 188), a educacao nao se limita aos muros escolares, mas
vai além, “invadindo todos os processos que envolvam a formacao da consciéncia e
a producéao de subjetividade”.

7

A primeira questao que se pode levantar € o da cooperacdo no trabalho.
Jorge Paiva relata como era necessaria a ajuda de todas as categorias para

executar o trabalho e do grupo de trabalhadores que formavam o terno

Nés éramos como uma familia, tinha suas desavencas, o que € natural,
cada um vem de uma etnia, todas as racas, todos, né... mas terminava
dando certo, de uma forma de outra, porque um sabia que precisava do
braco do outro, a gente ndo estava sozinho. A gente ndo podia brincar de
ilha, ninguém é uma ilha que pode... a gente também é assim, mesmo com
a dificuldade, a gente conseguia conseguiu manter muito tempo assim, a
maneira de viver...

A ideia de que se precisa do outro era uma aprendizagem constante, e a
forma de ensinar isso para o individuo que ainda ndao estava comprometido com
essa proposta era bastante dura, mas, na linguagem dos trabalhadores, era aceita e
pactuada. Segundo Maromba, “ndo tinha essa de amarrar trabalho, porque, se

amarrar trabalho, os caras cortam, sem d6 nem piedade”, porque o trabalhador que
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fazia o chamado “corpo mole” ndo ficava muito tempo no servico. E 0 que segue

dizendo o entrevistado, citando um exemplo de servico a pa:

tu td dando dez pazadas, o outro t& dando uma. Chega o contramestre e
diz. - o que é camarada? O que houve, t4 doente? — Nao! Porque to
fazendo o meu! — Nao, senhor. Os caras tdo trabalhando e tu ta ai
chupando sangue. N&o vou te falar outra vez, ouviu. Volta 14, o cara ta na
mesma situacao, nem fala mais com ele, vai la fora na praca e busca outro
pra o lugar dele. Chega la e diz: - Epa! No lugar daquele l4. — Sobe, Nego.
Ta cortado.

Porém, segundo Jorge Paiva, outro forte elemento para se cortar o
trabalhador do servico era a embriaguez, pois nao se tinha outra alternativa, € o que
ele relata: “apenas algum colega é substituido, ou, por problema de doenca ou, a
maior parte, por embriaguez. Era perigoso... teve gente morrendo... rebentou a
lingada, matou o cara l& embaixo, uma cacamba matou... teve muita gente que
faleceu ali dentro”. Como o trabalho era executado por bagrinhos, com a fiscalizagéo
do contramestre, sempre se tinha a preocupacdo com a prevencao, tanto que o
alcool era proibido no ponto de estiva. Porém, conforme Jorge Paiva, por ser
“servigco pesado, perigoso e o pessoal alcoolizado, ai ndo tem como. Muita coisa
acontecia. Claro que nao saia para rua assim, [...] € o que se viveu. Muita gente até
hoje ficou aleijado”. Ja Maromba diz que todos se ajudavam no trabalho, era uma
coletividade, mas, quando aparecia algum trabalhador que destoava dos demais, era
comunicado duas ou trés vezes, mas, se nao adiantasse, a agéo era violenta. Relata

0 entrevistado:

pra o vagabundo, quem nao trabalhava, se dava o aviso: - larga, porque é
bom pra tua salde, meu. Daqui a pouco vai quebrar um pé, vai quebrar um
dedo, vai quebrar a canela [...]. Ndo vai meter a méao ai, rapaz? O que, tu
vai ficar me chupando o dia todo? Daqui a pouco chama a atenc&o de novo.
Na terceira ou quarta, schuppp, ela passa s6 por cima, e pega a canela... —
Eii, ai, ai, ai, ai, ai, ai... um ferro me bateu... — Olha, companheiro
desculpa... Arruma uma maca ai, arruma. Isso é sem dé e sem piedade,
porque ele t4 fazendo pior comigo, ele tem condi¢gBes de trabalho e néo ta
me respeitando, e, amanha o dinheiro € o0 mesmo. Isso é violento. Pode ser.
Mas ele t4 usando da maneira violenta também, s6, que é ligt, € camuflada.
Entdo, ndo sai por bem, ele sai por mal, entendeu como é as coisas
funciona assim.

Por outro lado, conforme o proprio Maromba, “o estivador € um expert em
evitar um acidente de trabalho”, pois ia aprendendo, na pratica, técnicas de
seguranca e, por isso, muitas vezes impedia acidentes, “agora mesmo [...] eu ia dar

um passo atras, mas bati e parei. E uma coisa gozada. Tu pegas o jeito. Trabalhas
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num buraco de trinta metros pra cé, todo o tempo ali, mas ndo podes ficar naquele
buraco, nunca, mas tu tens a nocédo da distancia”. As técnicas eram proprias do
trabalho, diferente de qualquer outra empresa, algo que ndo se aprende na
faculdade, ou em curso técnico fora do local de trabalho, “ndo tem como o préprio
estivador, pra falar de acidente de estiva e de porto. Ndo tem técnico em seguranca,
nao existe técnico de seguranca que venha falar, como evitar acidente de estiva,
porque é outra coisa diferente, € outro mundo diferente”. No entanto, por mais que
adotassem medidas de seguranca, ou que a prética lhes facultasse formas de
aprendizagem, transmitidas aos colegas e aprendizes do oficio, aconteciam
acidentes. Conforme explica Maromba, “onde tem muito trabalho e o servico &
perigoso, os acidentes acontecem, ou por imprudéncia, ou por falha mecanica, mas
a maioria dos acidentes que eu presenciei, no decorrer desses trinta e poucos anos,

foi por imprudéncia do proprio acidentado”.

Entretanto, os trabalhadores do porto, de forma autogestionaria, faziam um
trabalho pedagogico com relacdo aos aprendizes do oficio e aos proprios
trabalhadores, a medida que se inseriam e se relacionavam com outros
trabalhadores fazendo o processo produtivo de forma a contemplar os interesses
coletivos da categoria, pois, ao ter a closed shop, os trabalhadores possuiam o
controle de todo o processo produtivo e, também, da administracdo do sindicato.
Dessa forma, conforme Tiriba (2001, 195), “viver e administrar 0 processo de
producédo Ihe permitiria a elaboracao critica da atividade intelectual existente em um
determinado grau de desenvolvimento, em consonancia com o trabalho manual”. A
pedagogia do trabalho coletivo se configurava na pratica produtiva, na execucao do

trabalho.

Maromba, falando da época em que era Fiscal Geral do Sindicato e que fazia
a escalacao, diz que mantinha as duas escalacdes e da um exemplo de como fazia
quando a escala era de bagrinhos.?*® Era necessario escalar, no trabalho, ao menos

um homem experiente para executa-lo no porao.

as vezes deixava uma vaga pra o0 contramestre, porque o contramestre tem
um cara de confianca dele, que é o camarada que é safo no trabalho, se tu
vais botar 14 embaixo do pordo, porque ele vai ser uma lideranca, embaixo
do porédo, fala a mesma lingua dos bagrinhos, porque tem ai uma certa
inimizade, ela é cega, € muda, mas tem uma certa inimizade, entre o
bagrinho e o associado, e, se tem um camarada chave que pde la embaixo,

2% conforme Maromba “tinha o bagrinho e a pedra la fora sempre funcionou”.
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resolve o teu problema la embaixo, o contramestre ndo se envolve muito, e
0 servico anda porque tudo é producéo.

Esse fragmento da fala de Maromba traz a tona trés elementos fundamentais
na relacéo trabalhadores sindicalizados e bagrinhos na constru¢do de uma imagem
da categoria frente aos usuarios. Primeiro, a compreensao de que os trabalhadores
sobrevivem da producdo e, mesmo que muitos trabalhos pagassem apenas a diaria,
o trabalho tinha que ser executado, em prol do coletivo. Segundo, a no¢ao de que 0s
trabalhadores bagrinhos, iniciantes no servico de estiva, poderiam boicotar o
trabalho, mesmo que corressem o risco de serem cortados, 0 que seria um desgaste
para 0 contramestre se houvesse problema com um grupo de trabalhadores,
diferente do que somente com um. E terceiro, para evitar esses problemas quanto a
insercdo e possibilidade de boicote, colocava-se uma lideranga, bagrinho, um
homem de confianca do contramestre, mas, sobretudo, “safo no trabalho”. Essas
guestdes sdo derivadas da experiéncia que o proprio trabalhador adquiriu na pratica
e da relacdo que tinha com o pai, 0 Maromba pai, que foi estivador, vice-presidente
e presidente do sindicato dos estivadores de Porto Alegre, segundo relato de

Maromba filho,

Como o meu pai também foi fiscal geral por muito tempo, foi presidente, eu
ouvia as conversas dele, o negécio é endurecer com os bravos e ndo dar
colher de cha pra os compadres. — Olha, fulano, ei, psiu, o0 companheiro, vai
deixar tirar o trabalho. E o brabo. — E, peré...! Pé..! Pé..! Preeeé...I?*’
Aquela gritaria e coisa, o que é ta pensando o que cara. — Ai, companheiro.
N&o vou falar de novo contigo. Ele: - é...; - N&o trabalha hoje; E vou fazendo
a chamada: 37, 38, 40. E ele: - praaa...! Lalala...! - Trés dias; - 50, 55, e eu
estamos pegando carteira, 60. E ele: praa...! Lalalalalaaaaaa! — Dez dias
pra ti, companheiro. — Brala...! Lala...! Lalalaldaa! — Quinze dias pra ti,
companheiro. Ai... Porque quinze dias € um prejuizo muito grande, e nao
tem santo que tire ele daqueles quinze dias. Ai, ele promete coisas. — Vou
te meter um tijolo, vou te meter uma pedra; - Tu fazes bem feito, nego! Tudo
0 que tu podes fazer pra mim, eu posso fazer em ti também. Tu fazes bem
feito o teu trabalho ai, porque, quando eu sai daqui, tu ta complicado.

Desse fragmento da entrevista com Maromba, derivam trés questdes
bastante importantes para se pensar uma pedagogia coletiva: a) a existéncia de
regras, um regulamento pactuado por todos os trabalhadores e elaborado pela
assembleia. Segundo o entrevistado, “a estiva se punia, um pouco paternalista,
pra 0 meu gosto; eu era mais radical, acho que o camarada merece uma

oportunidade ou duas e, depois, bota pra rua o vagabundo, [...] a estiva podia dar

267 Onomatopeia de discussdo, conforme a fala do entrevistado.
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gancho de trinta dias s6 ou até a exclusdo”; b) uma pratica de acbes enérgicas
com relacdo aos trabalhadores destoantes, que, apesar de parecerem
autoritarias, ocorrem na gestdo de um momento crucial para todos os
trabalhadores, a escalagao. Conforme trabalhado anteriormente, era um espago
ritualizado e sagrado para os trabalhadores, e, por isso, deve ter regras
pactuadas e assumidas responsavelmente pelo escalador, como se fosse um
arbitro que deve julgar, no momento, as acdes e, ao mesmo tempo, distribuir, de
maneira equitativa, o trabalho e seguindo as regras; c) a fala de Maromba, bem
no inicio do fragmento, quando ele diz que sua acédo era “endurecer com 0s
brabos e nédo dar colher de ch& para os compadres”, apresenta uma forma de agir
que deriva da experiéncia e se compde em uma pedagogia, que € a identificacado
dos individuos que séo liderancas em potencial, o que identifica como “brabos” e
0s “compadres”, ou 0S puxa-sacos, que se acham sob a protecdo do lider, que,

conforme Maromba,

E outra, aquele teu irmao, que tu tem, o teu irmdo mesmo, aquele teu
amigo, as vezes tu tem irmdo que ndo é muito irméo, ele é meio
prevalecido, se prevalece que tda o amigdo dele mandando, e, faz as
porcarias pensando que o cara vai passar a mao por cima. Eu adotei uma
coisa diferente, se eu pegar tomando um gole de cachaca, dentro do ponto
de distribuicdo do trabalho, era trés dias de gancho, o meu irméo, ele
tomava cinco, entendeu como € que era. Tomava dobrado, quase que
dobrado. — Mas, porra Maromba, tu da trés dias pra os outros... — Pois &,
mas tu é safado, tu sabes que ndo podes beber, tu sabes que é eu que
estou mandando, tu pensou que eu ia te ver bebendo e ia olhar pra outro
lado, tu esta te prevalecendo dessa amizade que nés temos pra fazer esse
tipo de coisa, tu ndo esta sendo meu amigo. E se tu ndo t4 sendo meu
amigo, vai tomar cinco, toma quietinho, porque se tu sabes, que tu botar
qgualquer coisa na cabeca, eu vou aumentar teu gancho. E assim eu
procedia.

Essa pedagogia pode ser lida também como uma forma de gestdo de
pessoas, pois, segundo Eloiza da Silva Gomes de Oliveira (2003, p. 55), o grupo
produz internamente “um sistema de papéis”; logo, existe, “em qualquer grupo,
um permanente jogo de adjudicacdo e de assuncao de papéis”. Mas, quando o
lider identifica os papéis e trata-os tendo objetivos que contemplem o grupo,
dessa forma, segundo a autora, “a medida que os papéis forem sendo
reconhecidos, assumidos e modificados, as pessoas foram adquirindo um senso
de sua propria identidade, assim como uma diferenciacdo com 0s outros”.

Segundo Maromba, ele passou a ser uma lideranca reconhecida, porque
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a maioria do pessoal que trabalha em estiva s8o profissionais, séo
trabalhadores e sdo gente que querem ver a coisa organizada, como esse
pessoal das gangs ou gangos, s80 a minoria, € 0s teus irmaos, aquele
pessoal que fez uma pra ti, ndo vai fazer duas, porque ele sabe que néo vai
ter perdao, ai tu pegas respeito perante a categoria. Quando tu fazes isso,
dali pra frente tu € dono da coisa mesmo da situacao, o que tu disseres eles
assinam embaixo, qualquer assembleia, qualquer coisa, eles brigam e
morrem por ti, dai tu viras uma lideranca mesmo, dentro daquilo, porque tu
fazes a coisa certa.

Dessa forma, na beira da praia, formavam-se liderancas, o que, muitas
vezes, podia ser melhor do que estar no sindicato como presidente ou diretor,

pois, conforme Maromba,

eu nunca fui presidente do sindicato, ja fui presidente de uma junta
governativa [...]. O meu lugar sempre foi na beira da praia, isso eu sabia, e 0
pessoal sabia, por isso que eu falei, de diretorias que eu néo fazia parte, o
pessoal fazia questdo que eu fosse ocupar o lugar do diretor, porque eu
sabia fazer bem esse trabalho, ndo que eu ndo pudesse vir pra ca e ndo
administrar bem o sindicato, mas na época que eu tive a oportunidade de
ser presidente, |4 na beira da praia, 0 meu poder era tanto ou maior que do
presidente, secretario ou tesoureiro. E, quando eu falo poder, ndo é poder
s0, pelo poder para se poderoso. E o poder pra fazer a coisa organizada, o
cara que esta trabalhando mal, porque o cara que esta l& embaixo como
vice-presidente, como fiscal geral, ele esta todo o dia em contato com o
trabalhador e, se ele faz um servico bem feito, ele tem 70%, 80% daquela
categoria la. Entdo, € uma maneira de exercer pressdo, quando as coisas
estdo indo mal. Tu vens e sentar-se a mesa de uma diretoria, dizeres o que
esta pensando. Olha aqui e ali esta caminhando errado, aqui e ali tem que
endireitar. Eu ndo vou falar de novo com vocés, esta pegando esse negdécio
ai, na préxima, eu vou jogar vocés pras feras la.

Dessa forma, a partir da pratica usando a reflexdo e o exemplo do pai,
usando as peculiaridades e especificidades dos trabalhadores da estiva, mas pode-
se dizer que, conforme o entrevistado, Maromba fazia o trabalho de distribuicdo do
trabalho de forma a contento de todos, pois “sabia fazer sem incomodacédo e fago
até hoje. Porque matei os brabos, ndo fazia covardia com 0s pequenos e 0S amigos,
eu tinha sob o dominio, eles ndo se prevaleciam comigo, porque eles sabiam que a
coisa era pior pra eles”. Porém o entrevistado expbe uma pedagogia que era
adotada pelo seu pai, que, podemos dizer, vale para parte dos trabalhadores, quanto
a forma de educacdo de seus filhos, o que pode ser estendido para os

trabalhadores. Dois episodios contados por Maromba demonstram essa questao:

O meu pai, quando eu entrei aqui, em 69, em 70, ele aposentado,
trabalhando na sacaria, ele e um camarada que eu chamava de vo, era
lutador também, era Antbnio Grande, [...] eu sai do exército e entrei pra
estiva tinha 22 anos, e, os dois me testando fazendo o servico errado 14, e
eu olhei l4 de cima do convés, olha la os caras, um é o meu pai e outro é o
meu avd, meu avd emprestado... E os dois sdo muito bons de trabalho, s6
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gue ele estdo me testando, e eu pensei, 0 que sera que vou falar pra esses
caras ai, mas vou falar. Porque eu ja vim preparado, cabo do exército trés
anos, acostumado a dar ordem, aquela coisa toda. Digo: - O estivador, o
meu camarada, o0 que ta acontecendo com vocés ai, rapaz. — O qué? O que
que €7?; - O, mas tao anarquizando o trabalho ai, rapaz, vao fazer esse trogco
direito ai; - Nao amola rapaz, vai cuidar da tua vida. — Olhe, hem! Bom! Dei
uma caminhada, depois voltei, a mesma coisa. Disse: - Aqui, hei! Psiu! Nao
tenho pai, ndo tenho parente na estiva, eu vou dar uma voltinha de 5
minutos, se eu voltar e tiver na mesma, tao cortado do servi¢o, os dois. E ja
era 4 horas da tarde, e sai, quando voltei tava tudo direitinho, porque eles
eram bons de trabalho. [...] eles estavam me testando pra ver... Pra dizer
pra mim, aqui tu ndo tem pai, aqui tu ndo tem irmao, aqui tu ndo tem avo,
aqui tu ndo tem porra nenhuma, tu faz a tua parte direito, nés te botamos
aqui, nds te tiramos daqui, daqui a pouco eles vao dizer isso pra mim. [...]
Depois veio esse avd e disse assim: - O guri tA bom, nds tava te testando
ai, tu td bom, e, corta mesmo, o vagabundo que nao quiser trabalhar corta
mesmo, ndo tem pai ai.

O outro episodio contado, por Maromba, ocorreu com seu filho mais velho e

seu pai:

0 meu guri jogava a bola dele, depois ele vinha pra dentro de casa e ficava
sozinho isolado brincando, inventava uns brinquedos, e 0 meu pai
desconfiando dele, que ele ficava muito tempo dentro de casa, sabe.
Achando que o guri é bicha, coisa e tal, ignorante. Entéo, ficava provocando
o guri, na hora do almoco, na hora nao sei do que, pa... pa..., € va provocar
o guri, mas enchendo o saco do guri, ai o guri ja tinha uns 11, 12 anos, ai o
guri ndo aguentou mais ele, ai o guri se levantou, botou as duas maos no
saco assim... — Ta aqui o galinha velho, 8, t& aqui o galinha, viu o galinha...
Quando eu cheguei em casa a minha mée disse: acho que o teu pai ndo ta
muito bom com o Marco Aurélio ndo, o Marco Aurélio levantou, botou a méo
nos negdcios ai, no badulaque e mostrou, quase botou na cara dele ai. [...]
daqui a pouco vem ele, — me chamava de Bigo — Bigo, vou te dizer, o0 Marco
Aurélio ta muito bom... (risos); — Olha, rapaz, figuei chamando ele de
galinha, ele fez um barulho ai, pensei que ele ia dar em mim, ta4 muito bom
ele ali.

Pode-se dizer que era uma pedagogia pratica, ou nascida da pratica, do

trabalho, da vida, do dia-a-dia, em que os trabalhadores tinham que solucionar

problemas e decidir e, como todo o ser humano, passar essa sua forma cultural,

costumeira, de soluciona-los, fruto da experiéncia: acao/reflexdo/acédo, praxis e

consciéncia.

Retomando a experiéncia do trabalho avulso, percebe-se a construcéo de

diversas formas de acfes coletivas, diversas técnicas que eram passadas de

geracdes a geracOes de estivadores, formas facilitadoras do trabalho. Portanto,

dentro dessa linha de raciocinio, para cada tipo de trabalho, havia formas

costumeiras de carrega e descarrega que eram usadas, além de técnicas para

colocar a carga no navio e possibilitar que ele pudesse navegar sem causar
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problemas a carga. Jorge Paiva explica o que é estivar, demonstrando que existia
uma técnica especifica para cada tipo de carga. Destacamos que havia

necessidade de conhecimento do servi¢o, segundo o entrevistado:

estivar € colocar a fileira parelha, que é para o navio equilibrar, ndo pode
ficar o peso maior nem para um lado nem para o outro. Tem que ficar
parelho, porque, quando o navio sair, ndo ficar com problema. N&o pode
ficar na proa, nem demais, nem de menos. [...] dai 0 navio pode singrar
normalmente.

Outra demonstracdo de conhecimentos de como ocorria a descarga de
granel, por exemplo: adubo, sal e etc. Depois de um determinado periodo de
descarga, quando, primeiro, faz-se um buraco, um poc¢o, que os trabalhadores
denominaram de bica, conforme Geraldo da Silveira,

desceu as cacambas, trés homens em cada cacamba, e ai tu vais abrindo
em volta, tu bota a cagcamba aqui e vai enchendo, botou a cacamba aqui
agora tu tiras daqui e bota pra I4, tu vais andando com a cacamba em volta,
e, tu vais fazendo um poco, vai fazendo um buraco. Quando esse buraco
esta numa altura — tens de fazer grande para o homem néao ficar ali dentro
daquele buraco, tem de fazer um lugar que dé para ele sair, porque, se der
qgualquer problema, ele pode sair —, tem uma altura, por exemplo, que vai
enterrar a cagcamba, de um metro e meio, vamos dizer. Ai tu botas a
cacamba — a cacamba tinha acho que uns 80 cm por ai — faz um furo, uma
parede, como se fosse aqui, olha: 0 adubo esta todo pra Ia, e tu vais botar a
cacamba de boca aqui, ndo € isso... Ai, tu fazes um valo naquele adubo, tu
fazes uma valinha e uma bica. Aquele valo segue até a cacamba, se o
adubo estiver muito mole, tu pegas umas tdbuas e cavas assim e bota
papelédo, aquilo ali vai ficar como se fosse um funil...

Pode-se verificar, além da facilidade que se obtinha na descarga, apés fazer a
bica, o perigo que corriam, mas, por outro lado, a preocupacdo com a seguranca,
em fazer a bica de um tamanho tal que o trabalhador que ficasse embaixo néo

corresse 0 perigo.

Com relagdo a movimentagéo e arrumacao de sacarias, tanto nos armazéns,
guanto nos pordes dos navios, havia de se ter uma combinacao entre técnica, jeito e
forca. Conforme Jorge Paiva, “tive a felicidade de conhecer pessoas que muita coisa
me ensinou, por mais rude que seja o0 servico, tudo tem uma destreza, tudo € por
pratica e forca de vontade. Porque ali o senhor ganhava dinheiro, mas tinha que ter
forca de vontade”. Na movimentacdo de sacarias, 0 entrevistado conta como
funcionava, “a pessoa tinha que ir pra baixo da tala, pra poder cabecear os sacos de
soja, milho, feijdo ou arroz. [...] Era de mil e quinhentos, dois mil, a trés mil sacos. E

tinha que bater aquilo. Tinha a bateria, a bateria era de seis”. A bateria era realizada
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por um conjunto de trabalhadores que se revezavam para chegar até o local onde
eram colocados os sacos, formando uma organizacdo de trabalho coletiva de forma

ordenada para que ndo houvesse choque entre os companheiros.

Para Geraldo da Silveira, esse trabalho coletivo, onde “cada um pega na
orelha do saco, [...] o0 arroz era barbadinha, tu mete a méo, depois de tu pegares a
pratica, faz a orelha dele, pegas o jeito dele, olha tu leva um saco de arroz aonde tu
queres”. Para a arrumacao ou estivagem da carga, nos armazéns, Jorge Paiva diz
gue “tinha o pessoal que estava na parte de cima la, iam pegando e iam colocando
até chegar aquela parte assim... até levantar um pouquinho, depois ia tudo por
cabeceado pra poder colocar la em cima”. A estivagem era a amarracao da carga,
tinham que colocar um conjunto de sacaria na ponta de cada lote de sacos para nao

cair.

Outro trabalho que era totalmente manual e coletivo era a descarga de tanino.
Era imprescindivel o uso de técnica e forca, porque ficava em espaco de dificil
acesso, mas, era possivel vencer de forma coletiva. A descarga de tanino de uma
chata, um saco de cinquenta quilos fazia-se com um ndmero reduzido de trés
homens. Segundo Jorge Paiva, “ndés comecdvamos, 0s setecentos e cinquenta
sacos, primeiro tinha que abrir... um ficava de cocoras, assim, e puxava 0 saco até
fazer um buraco, e um segurava o pé do outro, assim, para ele puxar; aquilo ali era

uma coisa fantastica”.

Outra carga que era inicialmente manual, mas que tinha uma forma de fazer o
trabalho render, era a carga de carvdo. Edson Sarat de Mello relata essa situacao.
Diz o entrevistado que, no inicio do trabalho, era totalmente manual, porque “o navio
vinha com quatro, cinco, seis mil toneladas. Entdo, ele vinha até em cima dos
pordes, trés ou quatro pordes cheios. Pra trabalhar, quando estava cheio, trabalhava
enchendo com a méo; de luva, ficava enchendo as cacambas a mao”. Mas, como o
trabalho ndo dava producéo, “nado tinha pressa, se tinha que ficar dez dias ai, dez
dias ele ia ficar, porque era uma chamada baixa, e como n&o tinha como andarmos
ligeiro, tinha que ser a mao, as vezes com garfo”. Mas, quando chegava ao assoalho
do navio que ai “rendia bem, quando chegava l4 no cobo, ai a gente furava, e a

gente trabalhava com a pa, e ai ficava bem melhor de fazer”.

Segundo Tiriba (2001, p. 197), “0 processo de producdo, apropriacdo e
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expropriacdo do conhecimento é uma das media¢Bes nas relacdes de producao
capitalista, ficando a afirmacéo ou negacdo do saber do trabalhador determinada
pelos interesses do capital”. Toda a mobilizagdo dos conhecimentos adquiridos
pelos trabalhadores servia ao capital, sendo sua forca de trabalho vendida ao dono
das mercadorias, que tinham o controle sobre o corpo do trabalhador, a medida que
ele se empregava em uma determinada embarcacéo. A esse fato, pode-se contrapor
que as formas de insercdo ou ndo do trabalhador passava pela sua liberdade de
poder trabalhar ou escolher o 6cio, porém, no reino da necessidade, o trabalho
acabava falando mais alto. Por outro lado, algumas alternativas eram conjecturadas
pelos trabalhadores, s6 que acabavam por explorar outros trabalhadores que ainda

nao eram socios do sindicato, mas ficavam a espreita por trabalho.

Dessa forma, a maior expropriagdo que o capital realizou foi tirar a forma de
organizacdo dos trabalhadores pela experiéncia, porque, quanto ao emprego da
mao-de-obra, a aprendizagem era na pratica, e o trabalho era a forma de
ensinamento, a pedagogia do aprender fazendo. No entanto, no final dos anos
setenta, tém inicio algumas mudancgas, devido a mecanizacdo, a necessidade de
qualificar os trabalhadores como operadores de maquinas, sinaleiros e seguranga no
trabalho. Portanto, dai foi um passo para, posteriormente, mexer no gerenciamento
da mao-de-obra, colocando cursos para as chefias, que acabaram modificando,
inclusive, aquelas necessidades iniciais que o0 sindicato impunha para exercer
cargos de chefia, que passaram, porém, ndo mais pela questdo da experiéncia, de
tempo de associado ao sindicato, mas pela valorizagdo de cursos que foram
oferecidos pela capitania no final dos anos setenta. Assim, modificou-se de dois e
cinco anos, respectivamente para contramestre de pordo e contramestre geral, para
seis meses, 0 periodo de associado e a realizacdo de cursos para cargos de chefia.
Conforme relata Edson de Mello, “o pessoal antigo levava dois anos pra fazer chefia,
porque tu tinhas que estar muito ciente do que estava fazendo, e saber mandar; no
nosso tempo, depois, passou para seis meses”. A responsabilidade sobre os
trabalhadores do porto era da capitania dos portos, além do sindicato, “a capitania e
dai todos os estivadores tinham que estar matriculados”; dessa forma, a capitania
tomou para si a responsabilidade pela proposicédo de diversos cursos, como os de
sinaleiro, de operador de maquinas. Segundo Edson de Mello, foram oferecidos

cursos “de operador, de estivagem, pra saber estivar o pordo do navio, a carga de
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sacaria, [...] colocar sempre direitinho, chamava estivar, ndo podia ser assim, nem
assim. Tinha que fazer as faces, porque, dentro do pordo, podiam ir trés tipos
diferentes de cargas”, e, no final dos anos setenta, foi realizado o primeiro curso de
mestria, que era para fazer cargos de chefia, pois “0s cursos iam até um abaixo do
curso de mestria. O primeiro curso de mestria eu fiz, que eram 25 estivadores; eu
tive o privilégio de fazer o primeiro curso de mestria, dado pela capitania dos portos,
em 1978".

Portanto, os trabalhadores tinham uma forma peculiar de passar o0s
conhecimentos para as futuras geracgoes, caracterizando-se em uma pedagogia do
trabalho bracal e coletivo, cujas bases estdo na priorizacdo dos elementos praticos,
cotidianos e costumeiros. Essas construcfes sdo fundamentais na constituicdo da
experiéncia do trabalho e reforcaram a configuracdo das lutas dos trabalhadores do
porto de Porto Alegre, representados pelos seus Sindicatos e Federacoes.

A interdependéncia entre os costumes, a memoéria e o corpo € fundamental
para se pensar a historia dos trabalhadores do porto de Porto Alegre, pois 0 conjunto
dos corpos individuais dos trabalhadores gerou o corpo social das categorias de
trabalhadores bracais, do porto de Porto Alegre. Esses trabalhadores, & medida que
se constituem e se constroem com uma identidade somada dos corpos
estigmatizados, pela experiéncia, vivéncia e relacdes cotidianas, tomam consciéncia
de sua condicdo de trabalhador. As imagens presentes na sociedade, pensadas e
divulgadas pelos empresarios do setor dos transportes, de trabalhadores rudes, sem
preparo técnico, com pouco dialogo, que se acertam na porrada, na marra, acabam
servindo para a disputa de poder e auxiliaram o capital em suas intencdes de
desbancar as acdes de manutencdo do closed shop, dos costumes e dos ganhos
dos trabalhadores. Sabiam muito bem os empresarios e os agentes do governo que
os trabalhadores tinham construido um corpo social muito forte, um corpo que
descendia do potencial do trabalho bracal, da unido estabelecida pelos
trabalhadores, pela capacidade de luta, e que isso sO poderia ser vencido, com
muita dificuldade, com base na ideologia da moderniza¢do dos portos: mecanizacgao,
ideal técnico em oposicdo ao costume, gerenciamento da mao-de-obra por um
organismo nao-sindical, maior controle dos portos pelos empresérios, privatizacao
dos portos e desconstrucédo do poder dos sindicatos e dos trabalhadores. Por outro

lado, os trabalhadores, a medida que se deram conta disso, lutavam pela
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manuten¢cdo de suas formas costumeiras e da legislagédo que ainda os favoreciam.
Todavia, os espacos no porto foram diminuindo, e isso levou aqueles trabalhadores
do quadro-extra a serem descartados da insercdo no porto de Porto Alegre. Isso
gerou e foi gerada pela crescente investida na diminuicdo da utilizagdo da mao-de-
obra e no enfraquecimento dos sindicatos, porém esses trabalhadores buscam
outras alternativas de sobrevivéncia, de trabalho e renda e de construcdo de sua

historia.



4. AVULSOS: EM BUSCA DE ALTERNATIVAS DE SOBREVIVENC IA

Me preguntaron como vivia, me preguntaron
'sobreviviendo' dije, 'sobreviviendo'.

Tengo un poema escrito mas de mil veces,
En él repito siempre que mientras alguien
Proponga muerte sobre esta tierra

Y se fabriquen armas para la guerra,

Yo pisaré estos campos sobreviviendo.
Todos frente al peligro, sobreviviendo,

Tristes y errantes hombres, sobreviviendo.”®®

Neste capitulo, sdo analisadas as diversas formas de inser¢cdo dos
trabalhadores no porto de Porto Alegre, bem como as alternativas que estes
trabalhadores vislumbraram a partir da diminuicdo do trabalho no porto, provocada
pela mecanizagéo e pela crise capitalista dos anos oitenta, que afetou o0 mundo do
trabalho de maneira geral. Assim, restavam aos trabalhadores, para a manutengao
do trabalho bracal, as alternativas de trabalho fora do porto. A precarizacédo e a
terceirizacdo foram aproveitadas por esses trabalhadores, como forma de
sobrevivéncia e como constru¢do de sua histéria, a partir da experiéncia que tinham

adquirido no porto de Porto Alegre.

A partir dessa experiéncia criaram varias instituicbes que passaram a atuar na
busca por trabalho. Dentre as instituicbes, encontram-se: o Sindicato da
Movimentacdo de Mercadoria, que teve inicio como associacdo; o Sindicato dos
Arrumadores de Porto Alegre e sua expansao para Pelotas; a Cooperativa de
Trabalho dos Carregadores e Ensacadores do Comércio de Sacarias em Geral e
Similares de Porto Alegre Limitada, depois Cooperativa de Prestacdo de Servicos
dos Trabalhadores Autbnomos de Porto Alegre Ltda. — COOTRABALHO; a

28 Composicao de Victor Heredia e musica de Mercedes Sosa.
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Cooperativa de Servico dos Trabalhadores Estivadores Sindicalizados —

COOPESTIVA — e, por fim, os trabalhadores avulsos designados por chapas.

Cumpre salientar que a quantidade de empresas e a necessidade de mao-de-
obra bracal na &rea de entorno do porto organizado ocupado por autarquias,
cooperativas e empresas privadas, criaram possibilidades de insercdo para esses

trabalhadores.

Na area do porto organizado, no periodo em estudo, operavam empresas
privadas e autarquias com terminais privativos. Pelo Decreto-Lei n® 5/66, a area
portuaria deixou de ser area exclusiva das Autarquias dos Portos, permitindo-se a
embarcadores ou a terceiros construir ou explorar instalacbes portuarias. Além
disso, algumas empresas operavam também fora da area do porto organizado, com
terminais privativos. Outras empresas utilizavam o porto organizado e mantinham
seus depositos proximos a area portuaria. Dessa forma, havia, nas proximidades do
porto, uma intensa vida econdémica, comercial e de servicos que necessitavam de

mao-de-obra bracal para executar atividades de carga e descarga.

O Engenheiro Antdnio Patricio de Mattos lembra-se de que havia muitos
terminais privados que operavam no porto de Porto Alegre e no seu hinterland e que
“a legislacdo permitia 0 uso de terminais privativos [...], entdo era permitido, e
pagava sO a tabela ‘E’ da nossa tabela de servicos e se serviam da infraestrutura
dos transportes e dragagem”. O referido entrevistado, que foi administrador do porto
de Porto Alegre, lembra-se também das empresas que operavam com terminais
privativos, “tem a Samrig, que é da Bunge hoje [...], a CESA esta em liquidacéo [...],
terminal Santa Clara, que é no Polo, fica na hinterlandia do porto de Porto Alegre
[...], a Fecotrigo tinha um terminal ali, s6 que pouco movimentou”. Outros terminais
também sdao citados pelo entrevistado, e ddo conta da diversidade de empresas que

exploravam a hinterlandia do porto de Porto Alegre. Segundo ele, a

Ciagran tinha um terminal aqui [...] o Bianchini tinha terminais, [...] em
Guaiba [...] ali a esquerda indo para Pelotas, tinha o terminal [...] a antiga
Borregard [...] tem o Link [...] o Renato do Correio do Povo [...] ali perto do
Gravatai, tinha uma firma [...] todos tinham terminais [...] tinha Merlim 6leo
comestivel.

Muitas dessas empresas aparecem na documentacdo analisada, tanto nos
processos trabalhistas quanto nas entrevistas, demonstrando que nosso grupo de

trabalhadores prestava servigcos nesses espacos, como avulsos ou como associados
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de um dos sindicatos, ou ainda na condicdo de autbnomos, vinculados a
COOTRABALHO.

A partir de exame mais detalhado a respeito da atuacdo do Sindicato dos
Arrumadores, que abrigava os trabalhadores bracais, poderemos perceber como
estava constituido esse mercado de trabalho e indicar brevemente alguns aspectos
relativos ao processo de expansdo das atividades para fora do porto e de seu

entorno.

4.1. SINDICATOS DE AVULSOS NO COMERCIO ARMAZENADOR

Nesta secédo, analisa-se a organizacdo do trabalho e dos trabalhadores da
movimentag&do de mercadoria, que, em Porto Alegre, esteve articulado ao Sindicato
dos Arrumadores. Esse grupo de trabalhadores passou a ser considerado, por lei,

forca supletiva nos portos do Brasil, estando organizado em sindicato desde 1953.

Ao mesmo tempo em que eram forca supletiva no porto, os trabalhadores,
associados ao Sindicato dos Arrumadores de Porto Alegre, executavam o trabalho
nas empresas que necessitavam de mao-de-obra para a movimentacdo de
mercadorias. Cumpre salientar que diversas outras instituicdes iriam surgir dos
guadros, ou ao menos, do “extra”, os que ainda ndo eram associados ao sindicato.
Ou seja, varias organizacdes de trabalhadores atuavam no entorno do porto,
prestando servicos bracais. Temos informacdes de que, no inicio dos anos setenta,
um grupo de trabalhadores do quadro-extra dos Arrumadores organizou uma
cooperativa; nos anos oitenta, outro grupo organizou uma associagao, que, em
1988, constituiu o Sindicato da Movimentacdo de Mercadoria em Geral de Porto
Alegre Ltda. Além dessas, foi organizada outra associacdo, que, nos anos noventa,
veio a se tornar o Sindicato dos Trabalhadores no Comércio Armazenador e

Movimentadores de Mercadorias em Geral de Triunfo e Canoas — SINDITEC?®®.

289 Cumpre salientar que esse sindicato foi fundado a partir de uma associacdo constituida por um

grupo de trabalhadores, entre eles Elemar Pereira, 0 qual relata que, ap6s sua saida da
COOTRABALHO, em meados dos anos oitenta, juntamente com “outros colegas da diretoria, ndo
tinhamos nada, montamos essa associacao em Canoas, depois ai trabalhei... ia muito bem, tinha uns
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Na sequéncia, examinamos o0 sindicato com mais destaque no ambito do
trabalho da movimentacdo de mercadoria de Porto Alegre e apresentamos
sinteticamente os empreendimentos de organizacdo que vao ser tentados de modo
a assegurar o agenciamento do trabalho avulso e/ou autbnomo para além da area

portuaria.

4.1.1. Sindicato dos Arrumadores de Porto Alegre: o  rigem e insergao no
entorno do porto

Nos anos cinquenta, por determinacdo legal, os trabalhadores avulsos
poderiam ser contratados para movimentacdo de mercadorias nos portos
organizados, quando ndo houvesse trabalhador do porto para sua realizacdo. O
antigo sindicato responsavel pelo agenciamento desse tipo de trabalho teve que
mudar a sua denominacédo, pois, conforme Lei n° 2.196/54, “os trabalhadores do
atual Sindicato dos Trabalhadores no Comércio Armazenador passam a denominar-
se ‘arrumadores’, adaptando-se a esta nova designacdo o nome do sindicato”.
Passaram, assim, os arrumadores a ser a “For¢a Supletiva” nos portos organizados
do Brasil. A Lei n°® 2.196/54 estabeleceu que os trabalhadores, organizados no
sindicato dos arrumadores, tinham a preferéncia na prestacdo dos servigos “nos
portos ndo organizados e nos armazéns, depdsitos, trapiches, veiculos de tracdo
animal ou mecanica, vagbes, em quaisquer locais em que as mercadorias tenham
sido recebidas, entregues, arrumadas ou beneficiadas”. Entretanto, teriam a
preferéncia em servigcos de “lingar ou deslingar as cargas que necessitarem de
auxilio de guindaste ou de outros aparelhos mecanicos, nas empresas, firmas,

sociedades ou companhias particulares”.

A tradicdo dos arrumadores estava relacionada com a estiva, como explica o
entrevistado Maromba, pois estes eram do quadro suplementar da estiva de
minérios, designado de estivinha. Isso acabou em 1953, quando a estiva de minérios

foi incorporada ao Sindicato dos Estivadores, atendendo a uma reivindicacdo da

bons contratos, até a CIBRAZEM queria me enquadrar la, porque eu tinha uma boa amizade com o
diretor. [...] ganhei a concorréncia no BANRISUL, trabalhei com a Transportadora DM la em Guaiba”.



218

estiva, movimento do qual o pai do entrevistado participou.’’® Conforme, relata
Maromba, os arrumadores se consideravam estivinha. Diziam eles: “eu trabalho na
estivinha... eu trabalho na estivinha”. Contudo, essa ideia de pertencimento é

simbdlica, por serem os trabalhadores bagrinhos da estiva e dos portuarios.

Outro entrevistado, Eduardo Rech, informa sobre os arrumadores

tinham escala de servicos fora da area do porto e tinham dentro da area do
porto. Tem servicos de carregamento de caminhéo e descarga de caminhao
nos armazéns quem fazia eram os arrumadores. Entdo, como eles ja
estavam conhecendo o servico, eles passaram a ser contratados
permanentemente, trabalhando no porto no quadro permanente... No
armazém, ali no A6, que é o maior armazém, eles faziam o servico de carga
e descarga. [..] continuaram trabalhando, la [na CIBRAZEM] eles
disputavam com o sindicato dos trabalhadores na movimentacdo de
mercadorias, concorrente deles...

A fala revela a expansao dos arrumadores no mercado de trabalho portuario,
ampliando seu campo de atuagcédo, o que estava referendado por decisao judicial,
como revelam as interpretacées acerca da legislagdo em interpelagao judicial
guestionando a exclusividade do Sindicato dos Arrumadores. Por essa legislacéo, os
arrumadores ganham um estatuto duplo (trabalhador no porto e fora do porto) e irdo
liderar a expansao da forma de trabalho no porto. Conforme a decisdo do Ministro
Candido Motta Filho, no Recurso Extraordinario impetrado pela Companhia de
Transportes Piratininga, que questionava a exclusividade reconhecida ao Sindicato
dos Arrumadores de Sao Paulo no transporte de carga e descarga no comércio, a
Lei 2196 de 01.04.1954,"™

estendeu a competéncia do Sindicato dos Arrumadores para agir nos
armazéns, depésitos, trapiches, veiculos de tragdo animal ou mecanica,
galpdes, etc, em quaisquer locais em que as mercadorias tenham sido
recebidas, entregues, arrumadas ou beneficiadas, e bem assim, lingar ou
deslingar as que necessitarem de auxilio de guindastes ou de outros
aparelhos mecanicos, nas empresas, firmas, sociedades ou companhias
particulares, de modo que os servicos, até entdo, a carga dos ora
recorridos, passou para a competéncia dos Sindicatos dos Arrumadores.

270 Segundo Maromba, nos anos cinquenta, o presidente do sindicato de estiva de Porto Alegre era o

Maromba Pai (pai do entrevistado) e foi quem coordenou o movimento pela encampacéo da estiva de
minério, segundo o entrevistado, “devido ao esporte, ele tinha uma amizade com Jodo Goulart; entéo,
pra encampar a estiva do carvdo nao foi muito dificil. Quando foi para encampar a estiva de carvao
aqui em Porto Alegre, automaticamente todas as estivas do Brasil foram encampando a estiva de
minério”; por isso, hoje, “em todas as bandeiras do sindicato, todas as bandeiras do sindicato Brasil
ndo é sindicato dos estivadores, é sindicato dos estivadores e trabalhadores em estiva em minérios,
porque, em 1953, eles encamparam a estiva, a estivinha”.

"1 Acérdao citado pela Federacdo Nacional dos Trabalhadores no Comércio Armazenador em 1985.



219

Também merece atencdo outro parecer nessa mesma acao. Sobre a questédo

dos arrumadores e seu trabalho nos portos nacionais, diz 0 Ministro Candido Motta

Filho, em 1965, que, da leitura do Art. 285 da CLT e das altera¢des introduzidas pela

Lei n® 2.196/54,

se infere que os servicos de carga e descarga ndo poderdo ser executados
pelos empregados de empresas particulares mas, tdo somente, pelo
pessoal vinculado ao Sindicato dos Arrumadores, a quem a lei Ihe atribui a
exclusividade no servico de movimentacdo de mercadorias em quaisquer
locais fora da faixa portuaria. — Atribui sim, clara e expressamente. E sé ler
com atencdo, o texto legal, para se ter confirmacdo da assertiva. — A lei
namero dois mil cento e noventa e seis, deferiu a exclusividade do servico
ao Sindicato dos Arrumadores, em todos os lugares nos cais dos portos e
fora dos cais, subtraindo-lhes tal exclusividade somente quando, fora do
cails e mesmo nos portos, jA existisse a data da lei, pessoal préprio,
legalmente organizado para executar 0 mesmo servico.

E acrescenta que a Lei foi aprovada, apesar da tentativa da Confederacao

Nacional do Comércio em evitar, conforme fica evidente na correspondéncia enviada

ao Presidente da Republica, solicitando suspensao de tal projeto, com o argumento

de que

estabelecem novas normas para o exercicio das atividades dos filiados aos
sindicatos dos trabalhadores no comércio armazenista, criando-se énus e
dificuldades que o comércio infelizmente ndo suportaria. [...] além de onerar
extraordinariamente todos os bens de comuns, criaria insuperaveis
dificuldades ao comércio, pois em quaisquer locais em que as mercadorias
tenham sido entregues, arrumadas ou beneficiadas, nas empresas, firmas
ou companhias particulares, tornar-se-a inevitavel a intervencdo dos
arrumadores sindicalizados.

Dessa forma, os sindicatos dos arrumadores em todo o Brasil se formaram e

passaram a prestar servico tanto fora da area portuaria quanto dentro, em

substituicdo ao pessoal da capatazia. Concluem os Ministros do Supremo que o

trabalho dos Arrumadores coordenado pelo Sindicato,

deixou de ser um servico apenas substitutivo do servico de capatazias,
segundo o conceito fixado no corpo principal do paragrafo Unico do artigo
duzentos e oitenta e cinco, para compreender toda e qualquer arrumacao
de carga, em quaisquer lugares, inclusive veiculos e vagdes, e para
compreender todo o servico de guindaste (lingada e deslingada), até
mesmo nas empresas, firmas, sociedades ou companhias particulares.

Entretanto, ressaltam os Ministros,

o privilégio assegurado aos Sindicato dos Arrumadores pela lei dois mil
cento e noventa e seis de mil novecentos e cinquenta e quatro, restringe-se
ao manuseio da carga, aos chamados servicos de capazia, dentro da faixa
portuaria. [...] com relacdo ao servico, diz que quando nao houver o pessoal
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da administracéo, podera ser contratado com o Sindicato dos Trabalhadores
da movimentacédo de mercadoria®’? e compete ao Sindicato contratar os
servicos definidos no artigo duzentos e oitenta e cinco, quando a
administracdo do porto ndo tiver pessoal proprio de porto organizado a
exercer atividade definida no citado artigo 285 itens primeiro e segundo e
respectivas alineas, nos portos ndo organizados, exercer atividades
definidas em lei nos portos ndo organizdos, e nos armazéns, depdsitos,
trapiches, veiculos de tracdo animal ou mecanica, vagfes, etc, em
quaisquer locais em que as mercadorias tenham sido recebidas, entregues,
arrumadas ou beneficiadas etc. Assim, pela lei, é claro que o pessoal da
administracdo do porto nao realiza o servigo de capatazia, mencionado nas
leis, pode ser contratado tal servico com o Sindicato dos Trabalhadores de
movimentacao de mercadorias. Ndo € mais um simples servigo substituto.

A partir dessas determinacdes e do que ja foi dito até aqui, depreendem-se
quatro questdes, que sdo fundamentais para pensar essa categoria e sua insergao

no trabalho fora do porto.

A primeira questao é o fato de os arrumadores perderem o trabalho na estiva
de minérios, encampada pela “estiva grande”, e terem sido recompensados pela
presidéncia da Republica, fruto, provavelmente, da negociacéo realizada por esses

trabalhadores, que buscaram inserir-se nas areas fora do porto.

A segunda questado deriva da primeira e diz respeito a expansao do closed
shop. Quanto a movimentacdo de mercadoria fora do porto, em todos 0s setores,
nas empresas em que houve movimentacdo de mercadoria, é prerrogativa do
Sindicato dos Arrumadores realizarem o trabalho, o que, se bem aproveitado, em
termos de legislacdo possibilita um campo de trabalho vasto. Percebe-se que, em
Porto Alegre e mesmo em outros municipios de grande porte, o sindicato utilizou-se
dessa prerrogativa e inseriu-se no trabalho de movimentagcdo de mercadoria. No
caso de Porto Alegre, segundo Jorge Paiva, que foi arrumador no final dos anos
sessenta, as empresas proximas ao porto, que trabalhavam com a movimentacéao de
mercadorias, contratavam os trabalhadores do sindicato dos arrumadores. Relata o
entrevistado que “aquelas firmas todas, Wallig, Moinhos Germano, inclusive a Pepsi
Cola, buscavam o pessoal para trabalhar; a Brahma, aqui na Cristovdo Colombo,

também. Todos esses servi¢os bracais eram feitos pelo Sindicato dos Arrumadores”.

A terceira questao diz respeito a insercdo dos trabalhadores arrumadores nos

2’2 No Rio Grande do Sul o Sindicato dos Arrumadores de Porto Alegre.
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portos n&o organizados,?”® o que possibilita a ampliacdo da area de atuacéo, como o
que ocorreu no final dos anos setenta, quando o Sindicato dos Arrumadores de
Porto Alegre modificou seus estatutos para ampliar sua base para Pelotas, criando
uma delegacia do sindicato no porto daquela cidade. Segundo declaracdo em
Certiddo n° 39/78 da Delegacia Regional do Trabalho do Rio Grande do Sul,
existiam, em 1978, “275 trabalhadores, no municipio de Pelotas, para onde o
requerente deseja extensédo da base territorial”. Em 1979, em oficio (20.12.1978), o
Ministério do Trabalho decide “estender a base territorial do Sindicato dos
Arrumadores de Porto Alegre, no Estado do Rio Grande do Sul, ao municipio de

Pelotas.”.

A quarta questdo esta relacionada a citacdo final do Acorddo, de que o
trabalho do trabalhador da movimentagc&o de mercadoria, no caso o arrumador, “nao
€ mais um simples servico substituto”, porque, conforme Aco6rddo (citado pela
Federacédo Nacional dos Trabalhadores no Comércio Armazenador, 1985), compete

ao Sindicato dos Arrumadores:

1° - contratar os servicos definidos no artigo duzentos e oitenta e cinco, da
Consolidacéo das Leis do Trabalho, com a Administracdo do Porto, quando
ndo houver pessoal proprio, de porto organizado; 2° - exercer a atividade
definida no citado artigo duzentos e cinquenta e cinco, itens primeiro e
segundo e respectivas alineas, nos portos ndo organizados e nos
armazéns, depdsitos, trapiches, veiculos de tracdo animal ou mecanica,
vagaos, etc, em quaisquer locais em que as mercadorias tenham sido
recebidas, entregues, arrumadas ou beneficiadas, e, bem assim lingar ou
deslingar as que necessitarem de auxilio de guindaste ou de outros
aparelhos mecénicos, empresas, firmas, sociedades ou companhias
particulares. — Quando o pessoal da Administracdo do porto ndo realiza o
servico de capatazias, no seu duplo aspecto, mencionado nos itens primeiro
e segundo, do paragrafo, de “importacdo” e ‘“exportacdo”, pode ser
contratado tal servico com o Sindicato dos Trabalhadores da Movimentacao
de Mercadorias (namero trés, letra a, do paragrafo Unico do artigo duzentos
e oitenta e cinco).

Em Porto Alegre, o servico de capatazia era realizado pelo Sindicato dos
Portuarios, ndo tendo os arrumadores essa prerrogativa, uma vez que eram
considerados, na area do porto, “forca supletiva”’, tanto na capatazia quanto na
estiva e que faziam o trabalho na parte de armazém. Portanto, baseando-se na lei e

tendo os trabalhadores arrumadores como “forca supletiva’”, o DEPRC e as

%3 pPorto n&o organizado é composto por terminais que ndo possuem a ingeréncia do Estado, n&o

exigem pagamento de tarifas, somente aquelas que dizem respeito ao uso dos canais, quando
necessario. Em geral, sdo terminais privativos administrados por uma ou por um conjunto de
empresas.
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companhias de navegacgao sempre contrataram os servicos dos arrumadores, para
complementar o trabalho de capatazia quando os trabalhadores vinculados ao
Sindicato dos Portuarios nao tinham interesse em realiza-lo quando faltava
trabalhador, ou para os servicos nos armazéns de carga e descarga de caminhao e
empilhamento de mercadorias. Porém, a partir do final dos anos setenta, baseando-
se nessa prerrogativa da Lei, o DEPRC passou a contratar os trabalhadores do
sindicato dos arrumadores de forma mais sistematica, questdo que sera analisada

na proxima secao.

4.1.2. Arrumadores: Forca Supletiva no DEPRC

No final dos anos setenta, passaram a existir, mais intensamente, duas
formas de insercéo dos arrumadores no servigco do porto: uma, que era a tradicional,
pela escalacdo dos sindicatos, pois, sendo bagrinhos da estiva e dos portuarios,
inseriam-se no trabalho, substituindo esses trabalhadores. Outra maneira de
insercao ocorria mediante contratacdo pelo DEPRC, para execucdo de trabalhos
necessarios na autarquia, em substituicdo funcionarios de carreira. Os depoimentos

dos trabalhadores revelam como aconteciam essas contratacdes.

Conforme o relato de Tania Simdes,?” no inicio, o objetivo do DEPRC era
contratar trabalhadores para as fungdes na capatazia e servigos gerais; por isso, ela
foi contratada, em meados dos anos oitenta, “para fazer o servico, no caso assim, de
limpeza, servicos gerais, fazer café. No caso, até homens eram contratados para

fazer esses servigos. Nao para fazer o servigo burocratico”.

Esse fato € comprovado em outro depoimento: conforme Geraldo da Silveira,

eu trabalhei, mas na sede, no edificio sede. Meu trabalho 1a era assim como
um zelador, eu trabalhei na Procuradoria Juridica, mas primeiro comecei na
Contabilidade, eu fazia o servico de limpeza. Servia o cafezinho, tirava po
de mesa, varria, passava cera, encerava, passava a maquina, era isso ai,
esse trabalho. Precisava levar algum documento em algum 6rgdo, chamava
um carro e eu ia, levava o documento protocolava, direitinho, e esse era o

274 SIMOES, Tania Maria Garcia. Entrevista Oral sobre os Trabalhadores do Porto de Porto

Alegre. S&o Leopoldo, 16.06.2008. Todas as citagBes desta entrevista serdo indicadas no corpo do
texto, referenciada pelo nome Tania Simd&es.
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trabalho que eu fazia. Trabalhei na Contabilidade, trabalhei na Procuradoria
Juridica, trabalhei na DG — Diregéo Geral.

O depoimento de Jo&o Ferreira informa que a intensificacdo desse tipo de
contratacdo estava diretamente relacionada ao nao preenchimento das vagas

abertas por aposentadoria ou mortes no quadro oficial de funcionarios do DEPRC.

Conforme Jodo Ferreira, “comecou 0 pessoal a se aposentar e a morrer e, na
garagem, a gente teve de usar, até foi uma questdo minha, porque a gente
precisava de operador para ceder para as firmas, para o trabalho no navio”. Foram
aproveitados aqueles trabalhadores que tinham habilitagcdo, que eram motoristas e,
comecaram a coloca-los no servico regular: “eu sabia que, daqueles arrumadores,
tinha algum que tinha carteira de motorista e, com um pequeno teste, com um
treinamento nas maquinas, principalmente nas maquinas pequenas, supria aqueles

Servigos”.

Dessa forma, percebe-se o aumento da insercdo dos arrumadores nos
servicos que cabiam aos funcionérios, porque o Estado ndo realizou mais concurso.
Nas palavras de Jodo Ferreira, “quase que partiu para uma terceirizagdo, uma meia
terceirizacdo seria no caso, que até eu acho que hoje”. Dessa forma, percebe-se a
antecipacdo da pratica de terceirizacdo, que seria adotada pelo setor publico nos

anos seguintes.

Seguindo a logica adotada pela administracdo do porto de Porto Alegre,
quando faltavam trabalhadores, os arrumadores eram chamados. No momento em
gque comecaram e em que aumentaram aposentadorias, periodos de férias, os
arrumadores comecaram a migrar da parte dos servicos gerais para 0S Servigos

burocraticos, conforme o relato de Tania Simoes.

Eu acabei ficando telefonista, fiquei quatro anos como telefonista, faleceu a
telefonista do quadro. Eu ia para tudo, porque nés, todos os arrumadores,
éramos assim, faltava uma funcionaria, tirava férias, a gente fazia o servico
daquela funcionaria, ganhando a mesma coisa pelo sindicato, ndo se
ganhava nada a mais, e se trabalhava o dia todo, as oito horas de servico.
N&o se trabalhava no fim de semana porque o DPRC era s6 até sexta-feira.

Por fim, acabou que, em todos os setores, havia arrumadores. Conforme
Tania Simdes, “ndo tinha um setor que néo tivesse. No juridico, tinha arrumador, no
protocolo. Eu trabalhei no protocolo, trabalhei nos assentamentos, no Centro

Telefbnico, trabalhei até na direcao geral; quando a secretaria tirou férias, eu fiquei”
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junto com outra arrumadora e dividiam o servigo. Mas, relata Tania, na secretaria
“eram duas maquinas de datilografia, de um lado ficava eu e ela do outro, mas eu
fazia os despachos de todos 0s processos, para ajudar, porque ela tinha que cuidar
da agenda” e, completa a entrevistada, “sempre que faltava um ou tirava férias eram

os arrumadores que ficavam substituindo”.

A insercdo dos arrumadores no porto em substituicdo aos funcionarios,
acabou sendo ambigua, pois, por um lado, fazia-se o reconhecimento da categoria
de arrumadores como uma for¢ca avulsa importante, mas, por outro lado,
desqualificava-se o0 seu trabalho ao pagar-lhes diarias cujo valor era inferior aos
salarios dos trabalhadores dos quadros. Na entrevista com Tania Simdes, verifica-se

essa questao,

no comeco o sindicato até nos pagava direitinho, nos pagava sabe, até
entdo, recém a gente tinha entrado, entdo aquele valor ali que o sindicato
pagava, a gente até achava bom. SO0 que depois, cada aumento que 0s
funciondarios tinham, porque vinha aumento, aquela época do gatilho né,
recebia aumento e o sindicato ndo nos repassava esse aumento e
descontavam coisas que a gente ndo sabia nem de onde tinham coisas
para serem descontadas, porque estavam sempre descontando alguma
coisa.

Dois elementos poder ser depreendidos dessa citacdo. Primeiro, a questado da
diferenca salarial, citada anteriormente e percebida pelos trabalhadores,
principalmente quando né&o existia 0 aumento para os avulsos e o “gatilho” para os
funcionarios, que os deixou com imensa defasagem salarial. Isso pode ser resumido
na percepcdo e relato da entrevistada: “nds trabalhdvamos até mais que o0s
funcionarios e ganhavamos por semana”. Sobre o mesmo assunto, relata Geraldo

da Silveira,

havia muita disparidade [...] recebiamos, ndo me lembro quanto, mas era
coisa irriséria, vamos dizer, cinco dias de trabalho, ganhava R$ 65,00 hoje,
no caso, la naquela época. [...] Mas o que mais doia na gente era quando
chegava fim de més, o cara passeando no banco pegando la os seus cem,
duzentos, trezentos, ndo sei quanto, esperando chegar a sexta-feira e era
aquela miséria.

O segundo elemento que se depreende do relato de Tania Simdes e é uma
constante em sua entrevista, sdo as queixas que passam a ser direcionadas para o
sindicato e os seus descontos. Segundo Tania Simdes, funcionava da seguinte

forma, “o DEPRC passava para o sindicato e o sindicato nos repassava, sO que 0
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sindicato fazia aqueles tramites deles l1& e pagavam o que eles achavam que era o
que ndés mereciamos ganhar que era um ‘tantinho’ assim”. Para realizar o
pagamento, eram descontados, além de 11% do INPS, férias, 13° salario, fundo de
garantia, taxa de contribuicdo sindical entre outros descontos, e acabava que
“aquele dinheiro ndo dava, tinha que estar tirando vale, [...] entdo a gente tirava um
cruzado de vale, eles tiravam dois e teimavam que tinham sido dois! Entdo, a gente,

para nao estar sempre brigando, deixava passar”.

Além da exploragdo do trabalho dos arrumadores pela autarquia, havia ainda
uma relacao bastante dificil desses trabalhadores com o Sindicato, como revelam os
depoimentos. Era uma situacdo ambigua e insatisfatoria: enquanto, por um lado, os
arrumadores eram contratados e inseridos em trabalhos burocraticos e de certa
qualificagédo e iam adquirindo conhecimentos do trabalho e o executando com todas
as prerrogativas de profissionais, por outro, ndo tinham estabilidade e nem salario de

um funcionario do Estado.

Essa situacdo despertava nos trabalhadores o interesse pela busca por
carreira como efetivos, isto €, 0 sonho de tornarem-se funcionérios publicos. Muitos
desses trabalhadores buscaram a alternativa de sobrevivéncia como avulsos, socios
do Sindicato dos Arrumadores, mas seu interesse era ingressar como funcionarios
da autarquia. Como destacou o depoente Geraldo da Silveira, essa possibilidade ja
havia sido visualizada desde antes de ingressar no Sindicato dos Arrumadores: “eu
fui trabalhar exatamente como arrumador, no DEPRC, que a minha intencdo era um

dia ser funcionario publico”.

A insercdo de Geraldo da Silveira revela as articulagdes que os trabalhadores
faziam, pois se tornou sécio do Sindicato dos Arrumadores, mesmo sendo socio do
Sindicato dos Estivadores e ter a carteira de estivador. Esclarece o entrevistado: “eu
passei a trabalhar pelos arrumadores no DEPRC: o servico de estiva ja estava
diminuindo. Embora fosse 86, porque ai cai naqueles anos que eu te disse, a
automatizacdo comecgou a matar, nao tinha mais aquela méao-de-obra que se tinha”.
Segundo relata, para se associar ao Sindicato dos Arrumadores, teve que aceitar
certas regras: “ficou numa clausula, que eu prestaria servico para o0 DEPRC, mas
nao ia disputar a chamada, como nunca disputei com eles”. O entrevistado fala do
costume de pegar o trabalho: e mandar outro trabalhador em seu lugar, como uma

alternativa de se manter nos dois trabalhos, “quando tinha servi¢o, o que eu fazia, eu
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respondia o trabalho e mandava outro estivador no meu lugar [...], isso de dia”. Mas,
continua o entrevistado, “como arrumador, eu sO prestei servico no DEPRC.
Trabalhei no Servico Médico, foi o Ultimo servico antes de eu me aposentar da
estiva”. Porém, Geraldo diz que sua “intencdo sempre foi passar para o quadro de
funcionarios. [...] quando era de noite, trabalhava na estiva. Trabalhava no DEPRC
de dia até as 6hs, fazia o0 meu servico e, de noite, ia na estiva, responder o meu

trabalho, no outro dia, com sono, ia 1&”.

A condicdo de funcionario publico era extremamente valorizada nesse meio,
mesmo em um contexto de crise, como na década de 1980, referida nesses relatos.
Os funcionarios publicos carregavam a condicdo, altamente valorizada, de serem
beneficiarios da seguridade social herdada do Estado do Bem Estar Social, sinbnimo
de estabilidade, melhores salarios e uma carreira promissora. No entanto, o0s
trabalhadores avulsos ndo dispunham desse beneficios, tinham um ganho muito
baixo, tendo que submeter-se a duplas jornadas ou a ficar sem trabalho por longos
periodos de “chacho” na estiva ou passar pela diminuicdo das contratacdes pelas
empresas, no caso dos arrumadores, ou ainda se submeter ao que oferecia o
DEPRC.Um dos fatores que descaracterizou o trabalho avulso no DEPRC foi a nao
manutencao do rodizio, pois, a pedido da direcao do porto, ndo era adotado, porque

causaria problemas para a organizacao do trabalho. Segundo Tania Simdoes,

ndo aceitavam rodizio. Eu lembro, agora falando, que em uma época foi
solicitado para se fazer rodizio. Até teve uma reunido |4 que outro pessoal
gue o sindicato tinha, ndo sei onde, fazia rodizio para trabalhar no DEPRC,
mas a administracdo na época disse que ndo, que nao ia dar certo, porque
era um servico que a pessoa fazia diario, cuidava de um processo, entao
tinha que ser aquela pessoa mesmo. Estava montando um processo, entdo
como é que de repente mandaria outra pessoa para fazer aquilo ali, dos
assentamentos, por exemplo. [...] Como vai pegar e dar andamento em um
processo que nao conhece? Que nao sabe o contetdo? Ai teria que ter
sempre uma pessoa ali para ensinar 0 servigo para a outra pessoa, para
poder fazer o rodizio e ai ndo tinha como. No DEPRC néo tinha como fazer
rodizio, tinha que ser todos os dias as mesmas pessoas trabalhando
naquilo, nos assentamentos, nas folhas de pagamento tinha arrumadora.

Portanto, o rodizio ndo foi implantado, e os trabalhadores batiam o ponto e
executavam o trabalho como se fossem subordinados ao DEPRC, sé ndo recebiam
como tal, e isso abriu brechas para os trabalhadores ingressarem na Justica com o

objetivo de se efetivarem.
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Conforme o0s empresarios e o Estado iam arrochando salérios, os
trabalhadores verificavam as diferencas e reuniam grupos para tentar reivindicar na
justica do trabalho. Mas a maioria esbarrava no sindicato, que nao tinha interesse de
gue o grupo deixasse de ser arrumador para se tornar efetivo e, por outro lado, ndo
conseguia aumentos frente ao DEPRC, em fase de decadéncia, e ao Estado, em
crise. Por isso, a ideia de que o sindicato explorava os trabalhadores era uma

constante para alguns depoentes.

A esse respeito, o caso de Tania Simdes € ilustrativo, quando afirma que
“sempre descontavam isso e aquilo, cada més que a gente ia pedir a prestacéo de
contas, sempre tinha uma coisa, um desconto, ou o sindicato estava la fazendo uma
reforma. Sei que eles sempre achavam um meio de pegar dinheiro do pessoal”.
Essa visdo demonstra a aversdo da entrevistada pelo sindicato, o que parece
agravado pelo fato de ser mulher. Conforme suas palavras,

o sindicato infelizmente era assim, tudo que ia contra eles... Era horrivel de
ir 14, sabe, era ali na Sdo Pedro, era uma coisa assim, parecia que tinha so
marginal ali dentro e ndo era, tinha pessoas boas ali que nos tratavam com
respeito, mas também tinha outras pessoas que se infiltravam ali, até pra
buscar dinheiro, que trabalhavam em outros lugares, era horrivel. Pra nés,
mulheres, era horrivel ir ali ao sindicato, era horrivel.

Cumpre salientar que os arrumadores sempre foram uma categoria
fundamentalmente masculina e que o ingresso de mulheres em seus quadros era
recente. Segundo Tania Simdes, as “primeiras mulheres que entraram 14, foram a
Regina, depois fui eu e ai comecgou abrir caminhos pra outras, [...]. Ai foi o ‘fulano’
que indicou a ‘fulana’, a prima que indicou a prima” e assim iam aumentando as
mulheres no DEPRC e no sindicato, e foi assim que “uma turma que tinha na época,
a Beatriz, a Edna e eu, comecamos a fazer o servico burocratico. Aquelas que
tinham condi¢cbes, que sabiam e que tinham curso de datilografia, [...] primeiro grau
completo, ai ia para fazer o servico”. Com o tempo e a convivéncia, ia aprendendo o
servico, completa a entrevistada, “aprendia alguma coisa, mas a gente ali,
convivendo, sempre tinha alguma coisa, mexendo, leva processo aqui, leva

processo la, vé datilografar os assentamentos”.

Nessa época, o0 sindicato ja estava em um processo de decadéncia, devido,
provavelmente, ao pouco rendimento e a uma estrutura administrativa bastante

pesada, 0 que causou um constante endividamento, que culminou na perda da sede
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para o INSS e uma série de processos que levou a brigas internas e a constituicdo

de outro sindicato nas cidades de Canoas e Triunfo por um grupo dissidente.?”

Por outro lado, os trabalhadores, com o tempo, passaram a buscar na Justica
do Trabalho a possibilidade de ingresso ao quadro de efetivos; é o que relata Tania
Simoes:

a gente nao ficava contente com essa situacdo. Mas, como era aquela coisa
assim... Em 88, foi que nds reunimos um grupo, nao foi eu, foi outros
colegas, o Antbnio, que ja saiu também. [...] Formou um grupo para colocar
na Justica, eu disse: - ai, eu ndo vou fazer, eles v8o nos colocar tudo na
rua, eles nao vao aceitar isso, nés trabalhamos pra o DEPRC, mas pelo

sindicato e ai nés vamos colocar o DEPRC na justica, vai tudo pra rua. Ai
eles diziam: - ndo, por que nés temos direito!

Esses trabalhadores foram ingressando na Justica, em grupos; alguns deles
ganharam, e o DEPRC recorreu, mas outros ndo foram enquadrados como
subordinados, por estarem forca supletiva e representarem de acordo com
legislacdo para o trabalhador avulso, que presta servico na capatazia do porto.
Portanto, o ingresso na Justica do Trabalho se da porque, conforme Geraldo da
Silveira, “tinha um ideal, todos nds tinhamos, tinha um ideal, um dia a gente vai, se
Deus quiser, a gente vai, se Deus quiser, a gente vai. E gracas a Deus, ai em 10 de
novembro de 1996, chegou o dia, fomos enquadrados”, e continua seu relato, “fui eu
guem ganhou menos dinheiro, ganhei ndo, ainda estd em precatorios. Porque fui
enquadrado como CC5, como fotocopista, [...] a ultima vaga foi minha e depois

extinta, fotocopista no DEPRC”.?"®

Ainda sobre os processos Judiciais, Tania Simdes diz que, na época, no
DEPRC, os “arrumadores eram muitos; s6 no meu grupo, foram doze que colocaram
na justica. Alguns foram efetivados, outros faleceram antes, outros pediram

demisséo, sairam no PDV, se arrependeram, mas sairam”.

Os trabalhadores foram em busca de seus direitos, porque o DEPRC nao

5 Vilmar e Jorge Ribeiro relatam que esse “sindicato que estd hoje em Canoas € um brago da

oposicdo que saiu do sindicato de Porto Alegre. Entdo, quando o pessoal fundou, houve uma
intervencao, [...] a divida era tdo grande do sindicato para o INSS, da diretoria do sindicato que
estava sendo substituida, [...] uma diretoria muito desonesta, inclusive um diretor morreu do coragao,
guando deram voz de prisdo [...]. Um prédio com trés pisos perderam para o INSS porque nao
pagaram, fecharam um sindicato com, no minimo, setenta anos; acho que tinha o Sindicato dos
Arrumadores, teve pessoas que nao se aposentaram porque eles ndo pagaram o INSS”.

%"® No entanto, aproveitando-se de que ja estava aposentado pelo Sindicato dos Estivadores e ja
havia trabalhado muito, Geraldo decide sair do DEPRC, quando o governador do Estado Ant6nio
Brito, com a politica do Estado Minimo, lanca o Programa de Demissao Voluntaria — PDV, é o que diz
o entrevistado: “eu sai no PDV".
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tratou com respeito e responsabilidade quando terceirizou a mao-de-obra ao
Sindicato dos Arrumadores: ao diferenciar um padrao de trabalhador, o funcionario
publico concursado, do trabalhador avulso, teve a pretensdo de economizar com a
mao-de-obra, oferecendo aos usuarios as mesmas tarifas. Entretanto, percebe-se
uma desestabilizacdo da autarquia, que vinha sendo sucateada pelos interesses
privativos e corporativos de engenheiros e dirigentes.’’’ Conforme Jorge Paiva,
quando os funcionarios antigos do DEPRC *“estavam pra se aposentar, ndo teve
mais concurso, foi la por setenta e cinco, comecou a ter arrumador. Em setenta e
cinco, eu me lembro. [...] muita gente se aposentou, ai 0 Jair Soares entrou como
governador em oitenta e dois”, mas essa situacao teve inicio no “governo anterior ao
Jair; depois do Jair, continuou esse processo de privatizacéo, [...] E o pessoal, s6
constituiam com o Estado, mas a maior parte dos funcionarios, tudo sao de fora,
privatizaram, mas naquela, assim, pra ndo perder a geréncia’. Esse aspecto, que o
entrevistado caracteriza como processo de privatizacao, €, na verdade, o inicio da
implementacdo de um projeto neoliberal, tanto para o porto quanto para o Estado,
porém esse projeto coaduna-se em um circulo vicioso,?”® que pretendia privatizar o
porto, sem que fossem atacados alguns privilégios corporativos, como tratado no

primeiro capitulo.

De alguma forma, os trabalhadores apropriaram-se de certa cultura de
direitos, fruto de uma construcéo de classe e de uma identidade de classe, que pode
ser visualizada pelos crescentes ingressos de trabalhadores na Justica do Trabalho.
Buscaram a equiparacdo de ganhos com os funcionarios da autarquia e
aborreceram-se com a situacdo de excecdo porque passavam dentro de uma
instituicdo publica. Dessa forma, o ingresso na Justica do Trabalho foi a forma de
luta desses trabalhadores, que, buscando seus direitos, empoderaram-se ao ponto
de grande parte, se ndo todos os trabalhadores, impetrarem processos buscando

vinculo de emprego junto ao DEPRC.

' Conforme analisado no primeiro capitulo e demonstrado no Relatério “A Cidade e seu Porto.

Dindmicas metropolitanas e politicas publicas em Porto Alegre” por Geraldo Silva, Giuseppe Cocco e
Joan Alemy, realizado em 2000.

28 O ciclo vicioso foi citado por SILVA et all (2000, p. 123): “ndo ha calado; sem calado, ndo ha nem
frequéncia nem navios adequados e, portanto, ndo ha cargas; sem volumes de cargas suficientes a
produzir as minimas economias de escala, ndo ha modernizacao dos portos. Sem modernizacéo, ndo
ha confianca; sem confian¢a, ndo ha frequéncia. Enfim, ndo ha confianca sem privatizacdo”. O inicio
da implantacdo de um projeto neoliberal pressupde a tentativa de privatizacdo do porto de Porto
Alegre e 0 uso da méo-de-obra terceirizada, no sentido de uma reestruturacao e de uma flexibilizacao
das relacbes de trabalho.
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4.1.3. Arrumadores: a distribuicdo do trabalho

A manutencgéo e as disputas pela organizagédo do trabalho, os costumes do
trabalho no porto e suas especificidades para os trabalhadores da movimentacao de

mercadorias fora do porto sdo aspectos examinados nesta sec¢éao.

Falando sobre a forma de distribuicho da mao-de-obra, Jorge Paiva
(20.02.2008) explica como funcionava nos Arrumadores. Tinha o que chamavam de
escalantes, “aquelas pessoas que trabalham, assim, como vou dizer, na diretoria,
tem esse, tem aquele, e esse € 0 pessoal que faz o contato direto com os pedes”.
Assim como nos estivadores, “os encarregados de fazerem a chamada, sdo os
fiscais gerais”, nos arrumadores, tinha um escalador que fazia a chamada, “eles se
aposentavam e voltavam a fazer essa parte, pra fazer chamada e tocava o
sindicato”. As chamadas ocorriam “no C2, e as assembléias também, quando se
reuniam também, pra prestacdo de servico”. No momento da distribuicdo do servico,
diziam: “pessoal, companheiros, olha a chamada. [...] tem tantos ternos, o trabalho é
esse, Moinho Germano, Moinho [...], olha tem o IRGA, tem pra o IRGA, tem pra ca,

tem pra la”.

Ao longo do tempo, houve diversas discussdes e acordos com relacdo as
chamadas dos trabalhadores. Mas, pelo que se tem de registro, em meados dos
anos setenta, em um “Estudo do Sistema de Chamada do Sindicato dos
Arrumadores de Porto Alegre”, foram apresentadas duas propostas na Assembléia

Geral Extraordinaria (Ata, 19.11.1976): a primeira, ndo aprovada, pretendia criar

uma Chamada obrigatéria e suprimir-se a chamada de diaria; quem sair
pela manh&, na chamada obrigatéria, ficaria de vez na producao e, quando
sair a tarde, ficaria de vez, na chamada Expressa; saindo um por terno, no
dia seguinte, e todo o sdcio ficaria obrigado a responder uma chamada
diaria Obrigatoria, ndo podendo acumular a sua vez ficaria com a obrigacao
de vir ao Ponto de Chamada, todos os dias ou pelo menos trés vezes por
semana.

Podem-se identificar, nessa proposta, trés questdes, que estao relacionadas

as formas costumeiras dos arrumadores.
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A primeira questdo diz respeito ao acumulo “da vez”. Ficar “de vez”, significa
nao precisar entrar no rodizio da chamada. Da mesma forma como 0S outros
trabalhadores do porto, os arrumadores tinham o rodizio; isso estava previsto em lei.
. Entretanto, a maneira de realizar a distribuicdo do servi¢o era responsabilidade de
cada sindicato, sendo estas normatizacdes, em geral, decididas em assembléias
gerais. Em todas as categorias, ocorreram muitas discussdes relacionadas ao
rodizio. Uma questéo importante era justamente buscar normas claras a respeito do
atendimento as chamadas. Por exemplo, uma das discussdes, estava relacionada
ao acumulo ou ndo de chamadas quando o trabalhador ia em um trabalho e passava
a sua vez novamente quando ele estava trabalhando; entdo, a decisao era se tinha
ou nao o direito de responder a chamada que havia passado, ou se poderia ficar de
vez para a proxima chamada, o que os estivadores chamavam de “acumular
chamadas”. Portanto, nesse caso especifico, a discussdo girava em torno da
possibilidade que o trabalhador adquiria em ficar “de vez”, quando saisse ao
trabalho pela manh&, na chamada obrigatéria, no outro dia. E, assim, estava sempre
direto na producédo, sem precisar entrar no rodizio. Porém, ndo poderia acumular a
vez e deveria entrar no rodizio apos ter ido na vez. Por exemplo, se fosse trabalhar
segunda-feira pela manha, ganhava o direito de ir ao trabalho de producéo terca-
feira sem precisar entrar no rodizio para responder chamada, mas quarta-feira tinha

que ir novamente ao ponto de distribuicdo disputar a chamada.

A segunda questéo diz respeito a cricdo de uma chamada diaria obrigatoria,
gue ndo vai interessar aos associados. Essa proposicao possibilitaria uma maior
igualdade de ganhos, a medida que obrigasse todos os sécios “a responder uma
chamada diaria Obrigatéria”. Conforme analisado anteriormente, os Conferentes de
Carga e Descarga tinham um rodizio com equidade de ganhos, em que se dava uma
regulacdo dos ganhos pelo sindicato. Dessa forma, se todos respondessem a
chamadas diariamente, teriam uma maior igualdade em seus salarios; por isso,
criaram um mecanismo de “escalacdo por ganho”. No entanto, os trabalhadores
queriam liberdade para atender ou ndo as chamadas, e havia quem respondesse
apenas as melhores; esse trabalhador tinha interesse em que as diarias ficassem
também dentro do rodizio, ou seja, se caisse em seu numero, teria que pegar, €, se

sobrasse, 0 quadro-extra assumiria a vaga, e era 0 que acontecia geralmente.
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A terceira questdo esta relacionada a forma de distribuicdo do trabalho, a
criacdo de mecanismos para beneficiar alguns trabalhadores, aqueles que fossem
mais assiduos ao servico. Isso sem alterar um principio, que fica implicito na
proposicdo, a questdo do casualismo, bastante cara a todas as categorias de
avulsos do porto, e que se refere a ndo necessidade de responder a chamadas
todos os dias; € como se néo tivessem a obrigacao de ir ao trabalho todos os dias, e
nao o tinham. Portanto, pressupbe a nao obrigatoriedade como um principio de
liberdade do trabalhador, assim como a questdo de, mesmo estando no Ponto de
Distribuicdo, ndo responder a chamada, quando o trabalho ndo Ihe agradasse,
podendo ir em outra ocasido em que o trabalho remunerasse melhor, fosse menos

pesado, da mesma maneira que qualquer trabalhador avulso do porto.

Essa questdo da liberdade de escolher entre trabalho e Gcio aparece como
fundamental para os trabalhadores avulsos. Segundo Antunes (1997), na sociedade

7

capitalista, o “trabalho € estranhado”, pois ndo é realizador, ndo satisfaz e é

repudiado pelo trabalhador, que se sente fora de si no trabalho e sO se realiza fora

dele. Portanto, o trabalho n3o é vida.?”®

Sobre as chamadas, como ja salientamos, muitas discussfes e acordos
ocorreram ao longo do tempo estudado. Vejamos, agora, a proposta que foi
aprovada pela assembléia.

A segunda proposta foi aprovada e passou a vigorar a partir de 22 do més de
novembro de 1976. Essa resolugcdo da Assembléia Geral Extraordinaria (Ata,
19.11.1976) criou

uma Chamada, partindo de zero: quem a responder, ficard com a vez; todo
aquele que sair antes das 9:00 horas, ficara de vez, na Producao do dia
seguinte: aqueles que sairem depois de 9:00 horas, ficardo com a vez na
Chamada de Expresso, do dia seguinte; as chamadas de faca serdo
suprimidas; para formar um Terno, bastaria ser chamado 1 Fiscal e o
restante do pessoal, sairiam na Chamada respectiva; os companheiros que
ficarem de vez, serdo engajados nos ternos do dia seguinte, obedecendo o
critério proporcional de para: 4 homens, 1 de vez; 6 homens, 2; 8, 3 de vez
e para 12 ou mais homens, 4 de vez. Quando da chamada, o Fiscal Geral,

2" para Antunes o trabalho no capitalismo é estranhado, o ser humano ndo é valorizado em sua

criatividade, o seu trabalho é para satisfazer os fins privados de outro, “o trabalho como atividade
vital, verdadeira desaparece [...], o trabalhador sente-se livremente ativo em suas fun¢gdes animais
(comer, beber, procriar etc.) e em suas fungdes humanas sente-se como um animal. [...] estranhado
frente ao produto do seu trabalho e frente ao préprio ato de producdo da vida material, o ser social
torna-se um ser estranho frente a ele mesmo [...]". Cf. ANTUNES, Ricardo. Adeus ao Trabalho?
Ensaio sobre as Metamorfoses e a Centralidade do Tr  abalho . Sdo Paulo: Cortez, 1997. pp. 125 —
126.
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chamara os da “vez” e, se estes, ndo se encontrarem presentes, perderdo
sua vez. Ficando o Fiscal Geral, com toda a responsabilidade de seguir a
risca, todas as resolu¢fes da presente resolucao.

Precisamos analisar a citacdo para esclarecer o funcionamento dessa
complexa organizacdo realizada pelos trabalhadores tanto na distribuicdo do
trabalho quanto na sua insercdo. Logo, essa proposicdo, que se concretiza em

resolucao, traz pelo menos trés elementos analisaveis.

O primeiro elemento € o funcionamento das chefias no ponto de chamada,
semelhante ao da organizacdo da estiva. O Fiscal Geral era 0 que fazia a
distribuicdo do trabalho, conforme analisado anteriormente. O Fiscal era um dos
trabalhadores, que, segundo Jorge Paiva, era o encarregado que fazia o contato
direto com o responsavel pelo servico, ficando, também, responsavel por levar o
pessoal ao local de trabalho; o encarregado “traz a turma”. Ao chegar, perguntava:
“qual é o servico?” E apresentava o terno que iria trabalhar, “a nossa turma que
vamos trabalhar é o fulano, o beltrano e eu. Dava o0 home das pessoas. Entao, ia
prestar o servico [...], € no que comecasse o trabalho, ia até o término”. O mesmo
Fiscal ficava responsavel até o final do trabalho, porém o trabalhador poderia
terminar ou ndo o servico. E depois, se néo tivesse terminado o servigo, chamava
outros novamente, para substituir aquele terno: “entdo, o pessoal que estava na
volta por ali, vai pra la pra fechar um terno, que faltou o cara”, e ai, o encarregado
levava o pessoal e dizia: “— Olha, esse aqui vem pra ca substituir o fulano de tal,
esse aqui vai até aqui, aqui é assim, assim e assado. Ficava o encarregado de
apresentar para o homem |4, o dono da firma, ou a pessoa encarregada do servico
gue nds iamos prestar”. O encarregado trabalhava junto com os outros, mas tinha o
privilégio, ndo de “receber mais, mas ele tinha a facilidade pra ser chamado mais
seguido, digamos assim, um terno de seis, a vez dele estava quase sempre
garantida, tirava mais cinco, ficava com a carteira dele enfiada”.?®® Apesar de

funcionar o rodizio, era como na estiva: havia alguns trabalhadores que faziam as

280 «Carteira enfiada” era um termo utilizado para designar que a carteira do trabalhador estava no
meio das outras, sem a necessidade de entrar no rodizio; o trabalhador estava sempre preparado
para assumir o trabalho, mesmo que o seu nimero néao tivesse passado no rodizio.
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funcdes de mando, que eram as contramaestrias®®* ou os contramestres, porém,

entre os arrumadores, segundo Jorge Paiva, o encarregado

fazia parte daquele pessoal que ndo precisava, a hdo ser que ndo quisesse
trabalhar, o outro também fazia parte, aquele que respondia a chamada,
entdo sempre tinha, um deles que ia pra acertar o esquema, pegava e
levava um papelzinho para mostrar pra o homem la, chegava la e dizia,
olha, é esse esquema aqui. E o cara la dizia o que ia se fazer, ou dava a
ordem, o cara ia pra la.

O segundo elemento € a complexidade do ponto de distribuicdo, pois eram
criados mecanismos para insercdo do trabalhador. Além de haver o sistema de
distribuicdo por rodizio em que o trabalhador tinha um namero, foi criada a insercéo
no trabalho, que denominaram o “da vez”, que era um privilégio concedido ao
trabalhador que tivesse sido engajado no trabalho antes das 9 horas. Esse privilégio
consistia em serem engajados na producao no dia seguinte, sem precisar concorrer
com outro trabalhador no rodizio. Criaram, assim, um estimulo ao trabalho e, ao
mesmo tempo, uma maior diferenciacdo dos ganhos, pois, apesar de criarem o
mecanismo de proporcionalidade para manter o rodizio, alguns trabalhadores
estavam sempre escalados para a producdo®®?, mesmo que ndo chegasse o seu
namero. Por outro lado, teriam que estar sempre na hora da chamada, para nao
perder sua vez. Entretanto, o Fiscal Geral, que fazia a distribuicdo da chamada,
tinha que ficar bem mais atento, pois, além de chamar os trabalhadores pelo rodizio,

teria que prever os “da vez” de acordo com a proporcionalidade.

Terceiro elemento € a representacdo do ponto de distribuicdo, que sempre foi
fundamental para que os trabalhadores se sentissem administradores de seu préprio
trabalho. Conforme trabalhado em capitulo anterior, o ponto de chamada € o local da
contradicdo dos trabalhadores, onde se reunem caracteristicas de disputas e se
configuram cooperacdes, pois ali se ddo as mais variadas disputas entre os
trabalhadores do porto, os que mantém a closed shop. Entretanto, no caso dos
arrumadores, ocorre uma peculiaridade. O ponto de distribuicdo da chamada poderia

ser disputado por trabalhadores que assim o desejassem, porém, além da liberdade

8L Contramaestrias sdo as funcdes de mando no trabalho de estiva, que se configuram no

Contramestre Geral e nos Contramestres de Poréao.

282 A Producéo é a melhor chamada para os arrumadores, quando o ganho € por tonelagem e

cubagem que todos os trabalhadores tenham carregado ou descarregando naquele terno de servico,
isto €, com aquela quantidade de trabalhadores, naquele nimero de horas. A producao total do terno
era dividida igualmente para cada trabalhador, dando o seu salario-producao no dia.
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em escolher pelo trabalho ou o 6cio, alguns trabalhadores poderiam escolher
trabalhar por um periodo em alguma empresa ou responder a chamada; por isso,
muitos trabalhadores ndo estavam diariamente no ponto de chamada. Conforme diz
Jorge Paiva, como sdcio dos arrumadores, “cheguei tratar servico com o DEAL por
uns quatro ou cinco meses. la até nos arrumadores buscar o dinheiro”. Da mesma
forma como no DEAL, citado pelo entrevistado, houve diversos trabalhadores que
prestavam servico no DEPRC, conforme analisado anteriormente, e muitos outros no
Instituto Rio-Grandense do Arroz — IRGA, de forma permanente, por um periodo
determinado. A esse respeito, encontra-se no Acérdéo (93.012586-0 REO/RO)?®*
uma descricdo detalhada das funcdes exercidas pelo trabalhador no depdsito do
IRGA no periodo de 23.07.85 a 31.08.87: “manter limpo o local através de varredura
do mesmo, pintura em alvenaria quando necessario, empilhamento de sacas para
armazenamento e transporte”; e na oficina, no periodo de 01.09.87 a 30.12.89,
“‘onde exerceu os servicos de auxiliar de mecanica de manutencéo, retirando e
colocando pecas nos motores e veiculos, limpeza de pecas com solvente e 6leo

diesel, lavagem de chassis e carroceria de veiculos”.

Portanto, fica evidente que os arrumadores trabalharam em diversas
empresas. Ao tentar justificar a manutencdo da tabela de precos do sindicato e as
conquistas dos arrumadores frente as diversas empresas, os trabalhadores, em
Assembléia Geral Extraordinaria (Ata, 19.11.1976), relacionam as empresas que

prestaram servico.

Firmas importantes com as quais mantemos boas relacdes trabalhistas, tais
como Bochese & Cia. Ltda., Linsenmayer Jaconi, Minuano Lim&o, Olvebra e
diversas Firmas com sede no interior do Estado e, além disso, uma
imensidade de Empresas Pudblicas e Particulares de grande porte
econdmico, com quem trabalhamos, sempre satisfeitas com a nossa mao-
de-obra especializada, organizada e responsavel pelos seus atos de
disciplina, ordem e atendimento satisfatério, no que se refere a execucao de
nossas tarefas como arrumadores. Cito ainda a CESA (Silos do Estado) e a
Subsisténcia de 3° Exército e outros Orgdos Estatais para os quais
fornecemos pessoal para servicos de cargas e descarga, empilhamentos e
etc., sempre, havendo as mais irrestritas relacdes de trabalho e respectivos
pagamentos de nossas “tarifas” [...].

%3 PROCURADORIA DO TRABALHO. Juizes da Secdo Especializada do Tribunal Regional do
Trabalho da 42 Regido: Darcy Carlos Mahle - no exercicio da Presidéncia e Valdemiro Orso — Relator,
Porto Alegre, 8 de junho de 1994.
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Ao longo da histéria do sindicato dos Arrumadores de Porto Alegre, que, na
época da assembléia citada, tinha 23 anos, os arrumadores estiveram inseridos na
vida econbmica do Rio Grande do Sul, prestando servicos na movimentacado de
mercadorias tanto no porto de Porto Alegre quanto fora do porto. Essa citacao
possibilita levantar pelo menos trés questdes que passardo a ser examinadas: a
primeira questdo é a argumentacdo de que a mao-de-obra do sindicato dos
arrumadores era satisfatoria aos clientes; a segunda € a que se refere a
organizacgdo, ordem e disciplina da mao-de-obra do Sindicato dos Arrumadores; e a
terceira questdo € a que diz respeito a exaltacdo do estabelecimento de uma tabela
de precos do Sindicato dos Arrumadores negociadas com as empresas e a luta pela

sua manutencao.

A primeira questao diz respeito ao argumento de que sua mao-de-obra era
satisfatoria aos clientes, pois as empresas estavam “sempre satisfeitas com a nossa
mao-de-obra especializada, organizada e responsavel’. Alguns relatos dos
entrevistados dao conta dessa questdo e possibilitam um melhor desdobramento do
que essa frase significa na construcdo da historia dessa categoria de trabalhadores
e da abertura de campo de trabalho que irdo construir ao longo do tempo. Jorge
Paiva (20.02.2008), relata, em diversas passagens, como era o trabalho fora da area
portuaria e como agiam os trabalhadores, demonstrando a organizacdo, o costume,
a aprendizagem e a brutalidade do trabalho. Diz o entrevistado que, quando
trabalhou no DEAL,

tinha caixas de ferro, [...] era um litro de leite [...] de vidro, tinha uma tampa,
assim, em aluminio. Entdo iam dez garrafas dentro daquela caixa de ferro,
[...] ali era de 800, 1100 a 1200 caixas em cada caminhdo. A gente ia pra la
e 0os caminhdes chegavam de 2:30 as 3:00 horas da manha. [...] tinha que
pegar pelo sindicato, ja tinha acertado o papel direitinho, e nds ia para la
pegar, e ja sabiamos, sé saia de |4 quando terminasse a carga. Entéo, o
qgue se fazia, as trés horas comecava a carregar [...], carregava todinho
aquele caminhdo. Geralmente faltava gente, e se recebia mais um dinheiro,
era calcado. — ah! O senhor vai ter que ir... Vai para o repasse. Entéo tinha
gue distribuir todinho aquele material com mil e poucas caixas, em padarias,
em diversos lugares, fazia uma zona enorme, extensa, e depois recolhia os
vasilhames vazios pra levar prd& o DEAL. SO que, depois que a gente
recolhia tudo, chegava para o motorista e ele nos levava para casa, pra
depois levar o caminhéo até o DEAL.

Essa citacdo exemplifica a dureza do trabalho, a forca e o cuidado que era
exigido. Também revela a preocupacdo em ndo decepcionar a empresa, apesar de

alguns trabalhadores faltarem ao servi¢co, outros o cobriam; no dizer do entrevistado,
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sabiam que iam sair de la s6 quando terminasse a carga e “o senhor vai ter que ir".
Como varios relatos subsequentes demonstram, tinham plena consciéncia que o
trabalho tinha de ser feito. Portanto, essa atitude poderia funcionar como um “cartao
de visitas” tanto para o sindicato, responsavel pelo trabalho, como para o

trabalhador, que tinha, também, a sua recompensa, com 0s extras.

A exigéncia e responsabilidade em relacdo ao trabalho foi frequentemente
destacada nas entrevistas. Segundo Jorge Paiva (20.02.2008), “nem sempre todo
mundo tem a mesma fibra. Isso eu aprendi”. E d4 o exemplo da descarga da
“cachaca tatuzinho, que comecou a buscar gente la no sindicato, a Brahma também,
inclusive, quando iniciou estas caixas de plastico”. Diziam: “— Vamo la pessoal!” Para
demonstrar a agilidade, pois “ali tinha oitocentas a mil e quinhentas caixas dentro
daquela jamanta, que vinha de Rio Claro”. E, para demonstrar que era pesado,
puxado, e que necessitava de agilidade, o entrevistado usa a expressao, “aquilo ali &
um servico muito horror”, porque, continua ele, “ja viu mil e quinhentas caixas numa
jamanta daquelas... — vamo |4 pessoal, vamo, ndo pode entrar na noite! como que

vamo tird com noite!”

Também era costume a oferta de incentivos para a agilizagéo do trabalho. E o
gue o entrevistado chama de “um dinheiro por fora”, o que, inclusive, ja havia falado
no fragmento anterior da entrevista, mas explica o entrevistado: “se ia tirar em torno
de cento e cinquenta para cada um, ai o cara botava mais cinquenta. — Vocés vao
levar mais cinquenta ai, mas vocés tém que trabalhar, ndo pode fazer corpo mole!”,
na verdade, era um valor que ndo estava previsto, para o sindicato, mas que

funcionava como um estimulo a mais para o trabalhador, pois, segundo Jorge Paiva,

depois a gente entendia, o problema deles [...] o dinheiro que eles iam dar
pra nés ndo era nada, mas o problema era o valor da carga que nao podia
ficar na rua. Entao se sujeitava a isso ai. “— Vamo la pessoal!” Sabe o que é
mil e quinhentas caixas. E caixa que ndo termina. E ai essas doze pessoas
se transformavam em duzentas pessoas.

Portanto, era por meio do trabalho, da prestacdo de servigo, que o Sindicato
dos Arrumadores conseguia manter seus contratos. Mas o trabalho s6 funcionava
coletivamente, conforme expressa o entrevistado: “doze pessoas se transformavam
em duzentas”. A forca do coletivo também se revelava de outro modo: criava

formas de diminuir o esfor¢o, e fazia que o trabalho fosse executado da melhor
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forma possivel. Jorge Paiva d4& um exemplo disso. Diz ele: “a Brahma levou mais
tempo para botar as caixas de plastico. Tinham aquelas caixas de madeira pesadas.
Entdo eles botavam assim, tipo [...] uma chapa de ferro, para escorregar e entao
eles faziam assim”. Portanto, eram solu¢des coletivas que diminuiam o peso
extremamente elevado das caixas de madeira. Porém essa solu¢do, segundo o
entrevistado, criava outro problema para o corpo, que havia de se adaptar, ndo com
0 peso, mas com o jeito, pois, para executar o servico, “tinha que tirar o pé, porque
as vezes batia no meio do garrédo, a pessoa tinha que tirar o pé fora pré pegar do

lado da caixa e botar no lugar. I1sso ai exigia muito”.

Para Jorge Paiva, outro trabalho pesado e perigoso de carga e descarga no
“tempo da Wallig”, foi o realizado com “aquelas chapas para fazer fogdo. Aquilo
pesa! Davam umas luvas, e as vezes até cortava as maos, se abriam as luvas,
porque vinham afiadas e pesadas. Nao botavam mais gente, eram aquelas pessoas
que faziam o servi¢o”. Portanto, apesar de o trabalhador solicitar mais trabalhadores,
era “o terno fechado, tinha que segurar aquele trabalho [...] entdo exigia da pessoa
assim... Tinha tal servi¢co e dizia eu vou. Ai tinha que chegar 14 e ‘tocar o barco™, e
os trabalhadores diziam: “ndo da, tem que botar outro ai”, mas a empresa e 0
sindicato ndo colocavam. Segundo Jorge Paiva, acabavam se submentendo,
“porgue a pessoa temia ndo ser chamada, ou dar um gancho, como chamavam, e
precisava ganhar”. Por outro lado, refor¢a o entrevistado que, “além da disputa do
capital e trabalho, existia as pessoas, assim, que tinha um dom assim para
persuadir, pessoas que noés trabalhdvamos assim tipo de uma familia que tu ndo tem

um... olha os caras nao vao aguentar este trabalho”. E conclui dizendo que

na dificuldade, o ser humano se encontra [...] tem mais unido. Porque,
guando t4 todo mundo bem de vida, é muito facil, mas, quando ta todo
tendo que lutar pelo pdo nosso de cada dia, eu tenho que buscar de
qualquer jeito, porque tem que sair dali a sobrevivéncia, ai vocé vé qual é o
grau de sensibilidade que tem cada um... e ai o senhor pode até persuadir
uma pessoa de tocar o barco para frente, como pode persuadir de néo ir
tocar o barco para frente... vai depender da cabeca de cada um.

Outra informacdo que aparece no depoimento de Jorge Paiva refere-se a
composicao dos trabalhadores que formavam os arrumadores - “setenta por cento
era s6 do interior: Cachoeira, Cacapava, esse lugares tudo por ai, todos iam nos
arrumadores”. A preferéncia pelo trabalhador rural, aliada & forma de ingresso,

explica essa composicao. A indicacdo pessoal de amigos e parentes era a forma
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mais comum de insercdo. Em seu relato, explica: Quando encontrava o amigo,
perguntava: “— Olha tu ndo tem |4 servico no porto?” e o outro amigo respondia: “—
Vem cd, da aqui a tua carteira. Ai leva a Carteira de Trabalho, Carteira de Identidade
era dificil, mais a carteira de trabalho. Tirava uma ficha da carteira ali, Carteira de
Trabalho numero tal e tal, pra botar na carteirinha”. Além da indicacéo pessoal, havia
também o costume e o0 estigma do trabalhador do meio rural como mais apto ao
trabalho. Conforme explica Jorge Paiva, se dissesse: “sou de fora e mostrava a
carteira, na mesma hora pegava, nem ia precisar mais nada. Mas se dissesse: eu
sou de Porto Alegre, sou daqui mesmo, e a sua carteira [...] 0 pessoal da capital,

nem todo o mundo, aguenta as dificuldades”.?®*

Havia alguns testes para verificar o perfil de trabalhador bragal. Uma das
formas de testar se o trabalhador tinha capacidade, segundo relato de Jorge Paiva,
era por meio do exame da mao; pediam para mostrar “a mao, se ta lisa, ndo
pegava’. Mostrava a mao, ou entdo, entrava direto no trabalho, “botavam a trabalhar
e ficavam vendo como ia trabalhar [...]. Desde cedo, tinha que aprender a trabalhar,
tinha que trabalhar, tinha uma obra 14, ndo quer saber”. E exalta o trabalho manual e

sua condicéo de trabalhador bracal,

nunca tive medo de servigo, trabalhei muito, nos arrumadores, feito louco,
na estiva, também. Quando cheguei aqui, cheguei a trabalhar em algumas
obras em concreto, e o concreto leva assim... pra fechar, e ndo pode ter
remendos [...] 30 ou 40 cm de altura, e vamos tocar ficha. Hoje tem uma
maquina de concreto, agora s6 estica aquela mangueira. Na época era tudo
muito puxado. — Ferro e ferro. Eu muita coisa passei.

A segunda questdo é a organizacdo da mao-de-obra pelo sindicato, e as
implicacdes a respeito da “disciplina e da ordem”, elementos importantes tanto para

a manutencéao do trabalho no mercado, como também para a aplicacdo das normas

8% A migracao para a cidade grande era constante gerando um crescimento das favelas e malocas.

Em seu estudo sobre os movimentos sociais em Porto Alegre, Sérgio Baierle mostra os dados do
IBGE; conclui Baierle (1992, p. 34) que “nos anos 80, conforme dados da FEE (Fundacdo de
Economia e Estatistica), a populagdo em areas de subabitagdo cresceu a uma taxa entre 8% e 9% ao
ano, enquanto o conjunto da populagao da cidade cresceu 1,95% ao ano, em média”. O crescimento
de Porto Alegre se da a partir do pés-guerra, diminuindo sua intensidade na década de 1980, tendo
em vista que a Regido Metropolitana tem um extraordinario crescimento. Veja os dados: Porto Alegre:
1960: 641.173; 1970: 885.545; 1980: 1.175.477 e 1991: 1.262.631; Regidao Metropolitana: 1980:
2.285.167 e 1991: 3.015.960. Cf. Censos do IBGE Apud BAIERLE, Sérgio Gregorio. Um novo
principio ético-politico: pratica social e sujeito nos movimentos populares urbanos em porto
alegre nos anos 80. Dissertacao de Mestrado apresentada ao Departamento de Ciéncia Politica do
Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas da Universidade Estadual de Campinas. Professora
Orientadora Dra. Evelina Dagnino. CAMPINAS: dezembro de 1992, p. 34.
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estabelecidas coletivamente. Uma das normas estabelecidas pelas administracdes
de todos os sindicatos de avulsos era quanto ao uso de bebidas alcoolicas,
severamente punidas com suspensao, quando o trabalhador visivelmente nao tinha
condi¢cdes de trabalho e insistia em ir trabalhar, ou quando usava e abusava da
bebida alcéolica em servico. Conforme exemplifica Jorge Paiva, “nGs estamos entre
seis, chega um mais eu bébados, e ai, ndo tem como! Ai tem que chamar mais
alguém, e dar algum gancho.?® Os sindicatos, tanto um quanto o outro, agiam

assim”.

A questdo disciplinar dos trabalhadores ia desde adverténcias até a
eliminacdo do quadro social, seguindo o Estatuto Social. No dia 06 de setembro de
1978, foi realizada uma reuniéo de diretoria do Sindicato dos Arrumadores de Porto
Alegre em que se processou a eliminacdo de um trabalhador do quadro social do
sindicato. A ata dessa reunido expde os motivos de tal decisdo, dizendo que o

associado em questao:

sempre foi elemento de atos relevantes e antecedentes-disciplinares,
causando certos atritos com diretorias que ja antecederam a atual pelo seu
habito usual de bebida alcoolica, em que ndo estd sendo transcrito as
adventéncias feito verbalmente tornando-se comprometedor por atos
praticados sendo advertido por escrito em 30.01.78 por se encontrar em
estado de embriaguez no ponto de chamada no armazém (C5) do Cais do
Porto de onde foi recolhido pela Guarda Portuaria tendo sido ouvido pelo
comissario recebendo a seguintes advertencias em 30.05.78 quando se
encontrava embriagado dentro da sede social em horario de pagamento
submetendo a diretoria em atitudes agressivas e desaforenta em que nédo
foi atendido, pelo fato de as suas condi¢des financeiras ja tinham em que foi
entendido, pelo fato de as suas condicbes financeiras ja tinham
ultrapassado os seus direitos, recebendo a terceira adverténcia por escrita
guando foi engajado para trabalhar no armazém A5 do Cais do Porto para
fazer descarga de caminhdo com volumes de trinta quilos, contendo nas
embalagens plasticas pacotes de arroz de cinco quilos, trabalho feito por
conta do despachante Lcio [...], e por se portar de maneira inconveniente
dentro do horério de trabalho e na prépria execu¢do do mesmo foi chamado
um representante da diretoria do sindicato [...] tomando conhecimento dos
fatos consumados junto ao representante do tomador de servico no
Armazém fazendo a dispensa do referido elemento conforme o anexo de
nuamero transcrita a adverténcia, ficando constatada sumariamente a sua
insubordinacdo pelo habito costumaz de bebida alcodlica, que
incompatibilizando-se o Estatuto e 0 Regimento interno fica assim
enquadrado [...] tornando-se elementos nocivo ao convivio social a entidade
de classe, pelos atos acima exposto e transcrito e no presente instrumento
fica deliberado por unanimidade a eliminacdo do indicado tanto dos direitos
social e profissional.

% Termo usado para denotar suspensdo do trabalho por um determinado periodo de dias, que

poderia ser de um a noventa dias.
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O Sindicato, diversas vezes, reuniu-se com 0 objetivo de punir trabalhador,
tanto em reunido de diretoria quanto em assembleias, o0 que demonstra uma
tentativa de disciplinar o trabalho para demonstrar ao capital que tinham um
gerenciamento sobre seu trabalhador, mas também, para disciplinar o trabalhador
com relagdo as regras coletivas estabelecidas por eles mesmos.

A terceira questdo estd relacionada as “Tarifas” do Sindicato dos
Arrumadores, estabelecidas por uma tabela de precos e negociadas com as
empresas. Porém, muitas vezes, sofreram interferéncia do Estado e de seus
organismos reguladores, na maioria das vezes, em favor do poder econdmico. Em
meados dos anos setenta, os trabalhadores do Sindicato dos Arrumadores reuniram-
se em Assembléia Geral Extraordinaria, pois, segundo o presidente do sindicato,
que foi chamado pelo Delegado do Trabalho Maritimo, em Rio Grande, uma
empresa multinacional reclamou das tarifas do sindicato, tendo sido considerados,
pela empresa Dickinsen, “um exagero os atuais precos estabelecidos”.?®® Disse
ainda o presidente do Sindicato que teria de ir a Delegacia do Trabalho Maritimo de
Rio Grande, para solucionar definitivamente tal situacdo e que era “pensamento do
Senhor Capitdo Delegado do Trabalho Maritimo igualar a mesma Tabela com a dos
Arrumadores de Rio Grande, uniformizando, assim, as ‘tarifas’ dos Arrumadores, em
todos os portos do Estado”.?®” Tal questionamento da tabela de precos dos
Arrumadores, realizado pela empresa e os ecos obtidos na DTM, recebem, por parte
dos trabalhadores, uma série de questionamentos, criticas e repudios, elaborados
em argumentos para pressionar 0s 0rgaos governamentais e as instituicbes privadas

gue utilizavam a mao-de-obra do sindicato.

Vejamos, a seguir, os argumentos elaborados pelos trabalhadores para
refutar as queixas dos empresarios. O primeiro argumento € uma critica voltada
contra o interesse econémico da empresa, empenhada em obter o maximo de lucro
possivel. diziam os trabalhadores, na Assembleia: “ndo seria a Dickinson, quem iria
rebaixar a nossa tabela, com argumentos de nao poder paga-la . [...] a Firma

Dickinson, ou outra qualquer multinacioal que argumentasse tal disparate nao

%6 DELEGACIA REGIONAL DO TRABALHO. Ata da Assembleia Geral Extraordindria dos
Arrumadores de Porto Alegre, 19.11.1976.

27 |pid.



242

poderia ser levada a sério”.?®® Na verdade, dizem os oradores, no momento em que
uma empresa multinacional investe seu capital, ndo pensa em ajudar o Pais e nem
ser boazinha, mas tem o objetivo de “explorar economicamente seus potenciais, e,
No NosSso caso, ela ja estaria querendo explorar o suor e o esforgo fisico e, até, a
prépria sobrevivéncia de um contingente de cerca de 500 homens agrupados num
Sindicato de Trabalhadores humildes”. E complementam dizendo que estavam
havendo “pressdes do poder econdmico, representada pela Firma Dickinson,

querendo diminuir o nosso poder aquisitivo”.?*°

O segunda argumento era o de nao interferéncia nas tarifas, uma vez que o
Capitdo dos Portos pretendia modifica-las, unificando-as para todos os portos do Rio
Grande do Sul. Os trabalhadores, em Assembléia Geral Extraordinéria (Ata,
19.11.1976), dizem que devem manter a “atual tabela de ‘tarifas’, tendo em vista ser
a mesma uma consquista da Categoria e apenas dela, pois que nunca tivemos a
intervencdo de nenhuma autoridade com interesses pro ou contra a situacdo dos
Arrumadores de Porto Alegre”. E fazem um questionamento a atuagcdo e
interferéncia do Capitdo dos Portos do Rio Grande do Sul, pois, até entdo, em mais

de 20 anos de atuacao, nunca haviam sofrido

intervencdo de nenhuma autoridade com interesses pré ou contra a
situacdo dos Arrumadores de Porto Alegre. Declarou que a atual tabela de
preco era fruto de conquistas de nossa Categoria e somente dela, perante
as diversas Firmas e Empresas tomadoras de nossa mao-de-obra, através
de mais de vinte anos de negociacdes e acordos bilaterais, havidos entre os
nossos Dirigentes e o poder econémico nacional.

E apoOs citar diversas empresas para as quais havia prestado servigos, diz em
que essas empresas serviam-se da mao-de-obra do Sindicato dos Arrumadores,
“sem a minima reclamacéao, valendo isto como um atestado de estarmos corretos e
dentro dos postulados oriundos ndo s6 de Ministério do Trabalho, como da intencao
do eminentissimo Senhor Presidente da Republica”.

O terceiro argumento, colocava o Capitdo dos Portos contra o governo militar,
justificando que este estava em desacordo inclusive com o Presidente da Repubilica,

que

28 |pid.
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através de varios pronunciamentos, nos quais entre outras coisas, sua
Exceléncia, o Marechal Ernesto Geisel, tem declarado desejar firmemente
“O FORTALECIMENTO DO SINDICALISMO BRASILEIRO”, como uma das
metas de seu Governo Desenvolvimentista e Humanistico, dando énfase
aos mais diversos aspectos relacionados com o HOMEM que trabalho e isto
ndo é por acaso, € uma necessidade social que se imp8&e aos homens que
dirigem a Republica Brasileira.”*°

Havia uma tética utilizada pelos trabalhadores de usar o discurso do

presidente para pressionar 0s 0rgaos governamentais.

O quarto argumento € o repudio a possibilidade de adotar a “tabela Unica”
para os Arrumadores do Rio Grande do Sul, “uniformizando” os valores em todos o0s
portos do Estado, baseando-se nos Arrumadores de Rio Grande. Na Assembléia
Geral Extraordinaria (Ata, 19.11.1976), foi enfatizado pelos trabalhadores que a
“tabela tinha de permanecer como estava e que se nds fossemos optar pela tabela
dos Arrumadores de Rio Grande, passariamos a ganhar menos do que um servente
de obra”. Pois, disse o trabalhador comparando que “em Rio Grande, com CR$
20,00, poder-se-ia tomar café pela manha e almocar-se ao meio-dia, ao passo que
em Porto Alegre, a coisa era muito diferente”, porém, na capital galcha “tudo é
muito mais majorado do que na Cidade de Rio Grande, portanto, ndo deveriamos

apoiar a tabela daquela Cidade”.?**

Como quinto argumento, é realizada uma comparacdo com a tabela dos
trabalhadores da capatazia, demonstrando a desproporcionalidade entre as duas
categorias. Foi exposta na Assembléia a tabela do DEPRC para os trabalhadores
Portuarios e também foram citadas as “vantagens concedidas aquela Categoria de
Trabalhadores [...] quinquénios, ponto-diario assegurado, taxas de alimentagédo e
outros percentuais”, ressaltando que era muito difrente para os Arrumadores, pois
“nada cabia, a ndo ser as ‘tarifas’ estabelecidas, isto, para quando conseguissemos

trabalho”®?. Diz também,

estranhar muito as condicBes remunerativas dos Arrumadores, quando
destacados para prestar servicos no DEPREC, exemplificando: o
companheiro Portuario, quando na producdo, ganha CR$160,00; nés, os
Arrumadores, ganhamos, apenas, 36,00; ndo podemos compreender quais
os critérios empregados para tratamento salarial entre Portuarios e
Arrumadores, acentuadamente, desnivelado, sempre, para menos com

29 |pid.
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relacdo aos Arrumadores. Pois, para a mesma obrigacdo, o mesmo direito
e, principalmente, quando trata-se de remuneracdo por servi¢cos prestados
para 0 mesmo empregador, no mesmo local de trabalho e de mesma
natureza, isto €, 0 mesmo servi<;o.293

O sexto argumento diz respeito ao ndo reconhecimento do Sindicato dos
Arrumadores de Porto Alegre pela Capitania dos Portos da capital. Alegam que seria
“conveniente regularizar a situacdo do Sindicato, perante a DTM, para, depois,
entrarmos em conversacoes, junto ao Conselho da mesa, para dirimirmos o0s
problemas salariais”, pois, a medida que estivesse regularizado, poderiam ser
“reconhecido pela DTM e ai, sim, entédo, através de um Processo regular, formalizar-
se uma Convencéo Coletiva de Trabalho, com todos os Deveres e Direitos cabiveis,
inclusive, uma tabela de ‘tarifas’ da méao-de-obra dos Arrumadores”, sendo, dessa

294 []'

forma, “reconhecida e aprovada pelo Ministério dentro dos requisitos

estabelecidos pela SUNAMAN e com ‘referendum’ do Departamento Nacional de
Politicas de Emprego e Salarios do Ministério do Trabalho, além da aquiescéncia do
DEPREC".?®® Sobre esse assunto, um associado fez uma intervencédo, chamando
atencdo que a maior parte dos Arrumadores da capital estavam “inscritos na
Capitania do Porto da Capital e, também, sdo possuidores de Carteira expedida pela
Delegacia do Trabalho Maritimo, com sede em Rio Grande, mas 0 nosso sindicato
de Classe, ainda, até o momento, nao foi reconhecido”. E instiga a categoria a unido
e organizacdo, ao dizer que tal situacdo “é uma coisa para raciocinarmos com
espirito de classe, em conjunto, a fim de podermos entender ou auscultar quais as

verdadeiras razdes para tratamento tdo desigual”’. Para o arrumador Balbueno,

nés estamos, ja ha mais de 23 anos, relacionados no Ministério de
Trabalho, para todos os efeitos legais, com direitos e obriga¢des, inerentes
a um Sindicato de Classe, porém ainda ndo estamos, efetivamente,
registrados na Delegacia do Trabalho Maritimo, com Sede na Cidade de Rio
Grande, em nosso Estado, como uma Entidade Sindical a semelhanga dos
demais Sindicatos que prestam seus servigos na Faixa Portuario dos Porto
Brasileiros, Estranhamos, outrossim, os motivos de ndo havermos sido,
ainda, reconhecidos como os demais co-irmaos ja estdo, desde as suas
origens, isto é, desde os seus reconhecimentos pelo Ministério de Trabalho,
como Sindicatos de Trabalhadores no Comércio Armazenador, o foram,
também, reconhecidos pelas respectivas Delegacias de Trabalho Maritimo,
em todo o Territério Nacional, menos no Estado do Rio Grande do Sul.

293 |pid.

%4 No original, Ministério de Viacdo e Obras Publicas, mas os trabalhadores se referiam ao Ministério
dos Transportes, que havia substituido aquele Ministério no final dos anos sessenta.

% DELEGACIA REGIONAL DO TRABALHO. Ata da Assembleia Geral Extraordinaria do Sindicato
dos Arrumadores de Porto Alegre, 19.11.1976.
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As dificuldades de reconhecimento junto ao DTM relacionam-se a
concorréncia pelo trabalho, ja que, no porto de Porto Alegre, os trabalhos eram
também realizados pelo Sindicato dos Portuérios, estando os arrumadores na
condicao de forca Supletiva. No fragmeno da fala do arrumador, politicamente, esta
inserida uma denuncia ao referir o fato de que esta sendo feita uma vez que o
sindicato ndo esta reconhecido pela DTM, o que evidencia uma discriminagdo so no
Rio Grande do Sul, porque os outros Sindicatos de Arrumadores do pais
encontravam-se reconhecidos. Isso deve-se ao fato de o sindicato ser forca
supletiva, e, no porto de Porto Alegre, a capatazia era realizada pelo Sindicato dos
portuarios, quando, em outros portos, os arrumadores faziam tal servico, o que
denota uma disputa entre os trabalhadores, sendo os arrumadores excluidos

novamente do processo, como ocorreu nos anos 50.2%

Por fim, devido a tudo o que foi exposto afirmam os trabalhadores do
Sindicato dos Arrumadores de Porto Alegre a manutengao da atual tabela de tarifas

adotadas,

que é um dever de todos os Arrumadores Portoalegrenses, defender a
nossa tabela de precos, a qualquer custo, pois, a mesma deve e tem de
permanecer como esta, argumentando, ainda, sermos 0s mais antigos
trabalhadores organizados em Sindicato e havermos lutado muito para
chegarmos a atual situacao, lutando, pedindo, concordando e entrando em
entendimentos diretos com as Firmas da Capital, isoladamente, sem
gualquer ingeréncia, intervencdo ou auxilio do poder publico e isto, ha mais
de 20 anos. [...] era uma questdo, eminentemente, social e que nem de
longe, poderiamos pensar, negativemente, por termos consciéncia e razéo
formada a respeito de nossos direitos e por ser de conhecimento de todos,
inclusive, das proprias Autoridades as quais ja mantivemos entendimentos,
guando de nossa estada na Cidade do Rio de Janeiro, no corrente ano, 0s
Diretores da Secretaria de Politica de Emprego e Saléario, do Ministério do
Trabalho, portanto, nada 7poderl'amos tomar, pois tinhamos a legislacéo
trabalhista a nosso favor.”

Nesse momento, a reagcdo dos trabalhadores foi de negar a ingeréncia,
ressaltando que as tabelas eram fruto de negociacées com o poder econdémico,
inclusive com empresas estatais ou empresas com participacdo do Estado, porém o
carater circunstancial dessas posi¢des ficou evidente. Em outra oportunidade, em

outro contexto, no inicio dos anos oitenta, houve uma tentativa por parte dos

2% Nos referimos aqui & perda da estiva de minérios para o Sindicato dos Estivadores.

297 DELEGACIA REGIONAL DO TRABALHO. Ata da Assembleia Geral Extraordinaria do Sindicato
dos Arrumadores de Porto Alegre, 19.11.1976.
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trabalhadores de que ocorresse uma interferéncia do Estado, representada pela
Delegacia Regional do Trabalho, de modo a possibilitar a negociagdo com uma
autarquia, a CEASA. O Sindicato dos Arrumadores de Porto Alegre (20.05.1980)
pretendia

solicitar que seja convocado outra reunido com a Direcdo da CEASA, para
gue, em continuidade ao trabalho que esta sendo feito, e de acordo com o
que ficou determinado na ultima reunido, para apresentar e levar a
apreciacdo daquela Diretoria, uma tabela de precos, que segue anexo,
tabela esta que foi minuciosamente elaborada pelos carregadores de
acordo com os servigos prestados naquele estabelecimento, tomando por
base os nossos anteriores ao aumento de salario no més de Maio do
corrente ano.?*®

No entanto, existia uma pressao junto a DRT, no sentido dessa intermediacao
e de fazer que os valores fossem modificados e que a autarquia pudesse continuar
com as contratagdes dos trabalhadores do sindicato, conforme documento, que,
apos solicitar solucéo, explicitava estar “na expectativa de uma reunido urgente, pois
a situacao daqueles trabalhadores se agrava diariamente, € que ficamos no aguardo

de suas ordens”.?*®

Quanto a questéo das relagbes e dependéncia, o Sindicato dos Arrumadores
relacionava-se mais com a Delegacia Regional do Trabalho do que com a Delegacia
do Trabalho Maritimo. Comparado ao sindicato dos Portuarios, dos Estivadores,
Conferentes, Consertadores e Vigias, os arrumadores tém a particularidade de
prestar servico fora da area portuaria. Quando inseridos no porto, também os
arrumadores ficavam subordinados a coordenacdo da DTM. Como explica Jorge
Paiva, “todo o trabalho independente de funcdo, na beira do porto, ia parar na

Marinha”.

Outra forma de relacdo com o Estado era a solicitacdo de liberacdo do Fundo
de Garantia por tempo de servi¢co, quando havia necessidade. Tal valor era cobrado
do empregador e, apesar de o trabalhador avulso ndo ser demitido, tinha o direito ao
FGTS; por isso, de periodo, em periodo ocorria a solicitacdo desse valor que tinha
que ser liberado pelo Ministério do Trabalho, cuja representante era a Delegacia

Regional do Trabalho. Em meados dos anos oitenta, o Sindicato dos Arrumadores

2% DELEGACIA REGIONAL DO TRABALHO. Oficio n° 185 do Sindicato dos Arrumadores, em
20.05.1980.
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de Porto Alegre solicitou a DRT o FGTS dos arrumadores e, para tanto, apresentou
uma justificativa que pode ser vista como denuncia da situacdo que se encontravam
tais trabalhadores do porto de Porto Alegre, caracterizando, assim, um dos
problemas enfrentados p6 esse sindicato,, conforme oficio direcionado ao Delegado
Regional do Trabalho

nossa condicdo de trabalhadores avulsos, ndo temos a garantia de um
salario fixo, e os salarios auferidos pelos Arrumadores ndo acompanharam
o ritmo inflacionario, sendo que, neste ano de 1985, de Janeiro a Outubro,
houve uma defasagem muito grande em nossos salarios, enquanto a
inflacdo ja ultrapassa a casa dos 86%, 0 que, comparando o movimento de
Janeiro de 1985, que foi de Cr$ 157.707.562, que comparando ao ultimo
més de Outubro do corrente ano, quando houve um movimento financeiro
de Cr$ 293.536.480, que dividido por 520 trabalhadores, perfazendo uma
renda de Cr$ 546.494, causando uma diferenca violenta de 126% entre a
majoracdo de nossos salarios e o custo de vida em nossa capital neste
mesmo periodo.*®

O Sindicato dos Arrumadores de Porto Alegre,

congregando um total de 520 trabalhadores avulsos Sindicalizados,
respondendo uma chamada de rodizio diariamente, toda vez que as
Empresas tomadoras requisitam nossos servigos, se encontra em situacao
de NECESSIDADE GRAVE E PREMENTE, derivado da escassez de
trabalho no Porto local, pois, na nossa condicdo de forca-supletiva do
servico de capatazia, 0S poucos navios que atracam em nosso cais, pela
prépria automatizacdo de seus equipamentos, utilizam pouca méao-de-obra
bracal e quando ha necessidade, a prioridade do trabalho é dos
trabalhadores portuarios de capatazia, restando-nos, portanto, poucas
alternativas de trabalho.

Dentro dessa situacdo, uma alternativa ao alcance dos trabalhadores foi a
reivindicacdo de direitos na Justica do Trabalho. Alguns processos sao movidos
contra a empresa, na busca de melhores rendimentos e, muitas vezes, de vinculo
empregaticio, sobretudo, porque a instituicdo era autarquia. Entretanto, com relacéo
a crise dos anos oitenta, além da desorganizacdo do mundo do trabalho e do
principio de Estado protetor e intermediador das relagbes, o Estado do Bem Estar
Social, percebe-se a luta dos trabalhadores pela sobrevivéncia, pela busca de
trabalho, por alternativas individuais e coletivas. Uma dessas possibilidades
coletivas foi a constituicAo de associacdes e sindicatos, como a Associacao e,
depois, Sindicato dos Trabalhadores na Movimentagéo de Mercadorias em Geral de
Porto Alegre.

30 DELEGACIA REGIONAL DO TRABALHO. Oficio n°56 do Sindicato dos Arrumadores de Porto
Alegre, 07.11.1985.
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4.3. EXPANSAO PARA ALEM DO PORTO

Neste subcapitulo, apresentamos as alternativas advindas dos trabalhadores
da forca supletiva do porto, mais especificamente do quadro-extra dos arrumadores,
que promoveram ac¢les cujo resultado gerou a expansdo das formas costumeiras
oriundas do porto, mas também de iniciativas de organizagdo de instituicdes para

prosseguir a luta pela sobrevivéncia.

Desde o0s anos setenta, em Porto Alegre, verificamos iniciativas dos
trabalhadores do porto em busca de alternativas de sobrevivéncia, formando novas
instituicdes, que extrapolaram o espaco do porto. A primeira dessas organizacfes
foi, em 1972, a constituicdo da Cooperativa de Trabalho dos Carregadores e
Ensacadores do Comércio de Sacarias em Geral e Similares de Porto Alegre

Limitada,>**

gue pretendia fazer concorréncia aos arrumadores no porto e no
comércio de sacarias, mas também preencher uma lacuna com relacdo a falta de
trabalhadores para a area dos transportes de carga como carregadores e
ensacadores. Paralelo a cooperativa, os trabalhadores que haviam sido seus socios
fundadores, ao deixarem-na, fundaram associacdes, uma das quais associagoes
conseguiu transformar-se em sindicato, o sindicato da movimentacdo de mercadoria
em geral. Cumpre salientar que muitos desses trabalhadores permaneciam filiados
ao sindicato dos arrumadores e a cooperativa, mas, quando essas instituicdes nao

tinham trabalho, buscavam servico como chapas junto aos caminhoneiros.

Essas iniciativas sdao motivadas por um conjunto de situacdes: primeiro, 0
inicio da crise no porto de Porto Alegre, que daria o seu Ultimo suspiro nos anos
setenta com o boom da soja, conforme ja nos referimos anteriormente; segundo, a

abertura de outros campos de trabalho no setor de movimentacdo de mercadorias,

%1 Formada por 28 trabalhadores habitantes de Porto Alegre e Regido Metropolitana. Entre os

trabalhadores, a maioria arrumadores, encontravam-se oito paranaenses, que estavam como
visitantes dos arrumadores na Capital Galicha. Esse grupo aprovou o Estatuto Social e integralizou
cinquenta cotas partes, no valor de CR$ 1,00 cada, formando, assim, a cooperativa. Cumpre salientar
que, por problemas administrativos, em 1975, a cooperativa sofreu intervencédo determinada pelo
INCRA, quando foram colocados como administradores da cooperativa um coronel da reserva e um
funcionario publico aposentado.
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pratica dos arrumadores, representando concorréncia para eles. E terceiro, as
constantes brigas internas propiciadas pelo sistema de inser¢cdo no trabalho dos
avulsos, que excluia os trabalhadores do quadro-extra, no qual havia pouca

possibilidade de insercdo dos trabalhadores devido a baixa quantidade de trabalho.

4.3.1. COOTRABALHO

O cooperativismo sempre foi alternativa de organizacédo, trabalho e renda
para os trabalhadores, mas a proliferacao de instituicbes pode fragiliza-las e forcar a

concorréncia entre elas®®,

Com relacdo a Cooperativa que se originou dos arrumadores, apdés a
fundacdo e apesar de em um primeiro momento ter dificuldade de buscar trabalho,
ocorreu um crescimento extraordinario logo em seguida, pois, conforme conta Jorge
Ribeiro, “comecamos com o Luis Rigon, um representante que recebia arroz do
interior, trigo sem peso de vagao, trigo ensacado, ai foi o que iniciou praticamente a

cooperativa”. Mas, depois, conforme conta Elemar Pereira,*® “

ela comecou fazendo
todo o servigo bragal, depois, com o tempo, ela mudou os estatutos”. O Estatuto foi
modificado em 1978, aumentando a area de atuagcdo, 0 nome e a abrangéncia da
mao-de-obra. A cooperativa passou a ser denominada de “Cooperativa de Prestacao
de Servicos dos Trabalhadores Autbnomos de Porto Alegre Ltda. -

COOTRABALHOQ"”; dessa forma, criou uma marca muito forte e passou a divulgar em

%2 por serem empreendimentos que surgem em momentos de crise, se ndo houver uma entidade

que coordene ou uma legislacédo que limite a sua area de atuacdo, ou até mesmo uma Federacéo ou
Central, a concorréncia entre elas faz baixar o valor do trabalho, precariza suas relacdes e deixa 0s
trabalhadores a mercé do mercado. Portanto, isso também acontece em funcdo das crises, onde
ocorrem, conforme analisado anteriormente, uma fragilizacdo de instituicbes consolidadas e um
aproveitamento dessas condi¢ces pelo capital. Entretanto, assim como a proliferacdo de instituicbes
pode fragiliza-las, em longo prazo, podera fortalecer o sistema, pois, a medida que vivenciam e
experimentam essas relacdes, as instituicbes vao adquirindo a experiéncia para dai, sim, poder
discutir e pdr em pratica tais situagbes, e podera construir e reconstruir o sistema tendo como
fundamento a experiéncia.

%% PEREIRA, Elemar. Entrevista Oral sobre os Trabalhadores do Porto de Porto Alegre. Porto
alegre, 28.01.2008. Todas as citacdes desta entrevista serdo indicadas no corpo do texto,
referenciada pelo nome Elemar Pereira.



250

jornais e revistas, com o objetivo de buscar mais trabalho e obter um maior nimero e

associados.*

Apesar das semelhancas quanto a insercdo de mao-de-obra, a cooperativa se
diferenciava do sindicato e da associagao pela relagdo que estabelecia com os
orgaos governamentais, sendo aquela fiscalizada pelo Instituto Nacional de Reforma
Agraria e o Sindicato a Delegacia Regional do Trabalho. Entretanto, quando
surgiram as cooperativas de trabalho, em geral originava-se de um sindicato, com
liderangas vindas do movimento social. No caso dessa cooperativa, os trabalhadores
tinham a experiéncia do sindicato e levavam para dentro dela essa experiéncia,
usando as formas de insercdo no trabalho, a organizacéo e os atos costumeiros dos
trabalhadores do porto, principalmente dos arrumadores, as ferramentas para
insercdo e adaptacdo das formas de trabalho que encontravam. Portanto, a
ampliacdo do campo de trabalho, que, pelo sindicato, estava restrito ao porto e a
movimentacdo de mercadoria na cidade de Porto Alegre, com a cooperativa, passou
a ser para todo o Estado. A cooperativa, depois que foi constituida em 1972, cresceu
rapidamente. Segundo Elemar Pereira, “tinha muito servico na época, tinha muito
granel do interior ai, do porto e eles alugavam esses pavilhdes no bairro Anchieta,
pra botar produtos, os cereais que vinham do interior”. Depois, foram expandindo
para o interior do Estado nas cooperativas, “em ljui, Santo Angelo, Sdo Luiz
Gonzaga, tudo antes de 1975, na diretoria antiga, Panambi, na COOPASSO,
cooperativa de Passo Fundo, e ai quando trocou a diretoria foi continuando e
ampliando, cada vez mais, isso ai veio num pico até 82”. Portanto, para aqueles
trabalhadores que se associaram a cooperativa, foi visivel a diferenca em
possibilidades de trabalho, e isso trouxe duas consequéncias: primeiro, 0sS
problemas administrativos — por ser uma instituicdo nova, com o gerenciamento de
muitos contratos, dinheiro e trabalhadores, ficou mais complicado administrar e
fiscalizar, e, em funcdo disso, a instituicdo passou a sofrer interferéncia de fora;
segundo, houve um descompasso entre a administracdo e os trabalhadores, que

resistiam as formas de gerenciamento advindo de um ideal de eficiéncia técnica.

04 A abrangéncia em termos de servico ampliou, podendo associar-se a cooperativa “carregadores e

ensacadores, arrumadores de sacarias em geral e similares e aqueles que executem servigos tais
como: zeladores, porteiros, ascensoristas, vigias, guardas, faxineiros, serventes legalmente capazes”.
Cf. ESTATUTO SOCIAL DA COOTRABALHO, Art. 4° e Art. 13°.



251

Porém, ao longo dos anos setenta e oitenta, a COOTRABALHO tornara-se
uma alternativa de trabalho e renda para muitos trabalhadores oriundos do sindicato
dos arrumadores de Porto Alegre e para diversos trabalhadores bracais, que
estariam, provavelmente, em busca de alternativas como bagrinhos no porto de
Porto Alegre, mas também para muitos outros trabalhadores que, devido a crise
capitalista, perderam espacos nos mercados formais como trabalhadores
subordinados e recorreram ao subemprego como meio de sobrevivéncia, e,
portanto, a cooperativa passou a abriga-los. Pode-se verificar que o0 nimero de
trabalhadores que procuravam a cooperativa para se associar aumentou
consideravelmente na primeira metade da década de 1980, e que vinha numa

crescente desde o final dos anos setenta. Veja a tabela 01 abaixo:

TABELA 01
VARIACAO DO NUMERO DE SOCIOS NA COOTRABALHO
Exercicio | 1976 | 1977 |1979 | 1980 | 1981 |1982 |1983 | 1984
social

Sécios 1977 | 1978 | 1980 |1981 | 1982 |1983 | 1984 | 1985
Associados 435 581 1.073 | 1561 | 2.039 | 2.675 | 2.921 | 3.312
existentes
Admitidos 181 270 488 554 1.039 301 534 287
Demitidos 22 30 73 74 389 43 143 282
Eliminados 05 03 02 01 05 12 - -
Excluidos 08 07 04 01 02 - - -
Total 581 811 1.561 |2.039 | 2.675 | 2.921 | 3.312 | 3.317

Fonte: Documentacdo da COOTRABALHO. Acervo do CEDOPE/UNISINOS. Adaptacdes do
autor.

A COOTRABALHO passou a ser uma referéncia aos trabalhadores que
tinham dificuldade de insercdo no porto de Porto Alegre, pela mecanizacdo do
trabalho, pelo advento do transporte rodoviario que passou a levar a producao para
diversos portos, como Rio Grande, Paranagua, Santa Catarina e mesmo Uruguai e
Argentina, e, por fim, pela crise capitalista dos anos oitenta. Nesse periodo, esses

trabalhadores iriam buscar outras formas de sobrevivéncia, bem préximas de sua
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experiéncia de vida e de trabalho. Eram alternativas que o mercado ou a
engrenagem capitalista lhes dava no momento, ou mesmo alternativas populares
gue estavam proximas de seu alcance: o cooperativismo, a iniciativa autbnoma, as

associacOes de trabalhadores e os sindicatos de avulsos.

Apesar de a maquina vir modificando as relagfes de trabalho e trazendo uma
economia de mao-de-obra, em determinados segmentos ela foi implantada muito
lentamente. Os fatores que propiciaram essa morosidade foram o0s custos, o
costume e as dificuldades econdmicas tanto de empresarios quanto de agricultores.
Por outro lado, as maquinas que vinham sendo utilizadas ndo eram totalmente
automaticas, tendo, inclusive, que utilizar maior quantidade de méao-de-obra devido
ao aumento da producao que gerava. Conforme se depreende do relato de Elemar
Pereira, “era tudo bracal, tinha aquela maquina, tipo escada rolante, que levava o
saco la em cima, os cereais era um chupim com um cano assim (demonstrando),
tipo uma correia que levava o produto a granel la para cima”. Por isso, muitas
empresas continuavam adotando o sistema manual, ficando um crescente nicho de
mercado que, inclusive, tanto para os empresarios quanto para os trabalhadores da
cooperativa, eram mais acessiveis. Esse fato corrobora para o crescimento da

cooperativa e aloca alternativas de trabalho aos seus associados.

O trabalho nas safras do arroz, da soja e do trigo era a experiéncia que
carregavam do sistema de trabalho no porto, que possuia 0 seu maior pico no
periodo das safras. Mas, e no periodo de entressafras, o que faziam? Ai vinham o
trabalho informal, as formas de sobrevivéncia dentro e fora das leis do mercado, que
vinham mudando o processo de modernizacdo e mecanizacdo como um todo, a
“terceira revolucéo industrial” e sua avalanche neoliberal. Como esses trabalhadores

resistiram a essas problematicas todas?

A histéria é feita por sujeitos, e estes possuem crencas, sistemas de valores,
mitos e formas de organizacdo social, politica, econémica e cultural. Conforme
Edward Thompson (1981, p 212), “[...] qualquer futuro feito pelos homens e
mulheres ndo se baseia apenas na ‘ciéncia’ ou nas determina¢des da necessidade,
mas também numa escolha de valores e nas lutas para tornar efetivas essas
escolhas”. Esses valores ditos por Thompson podem ser traduzidos por costumes,
crengas, acdes que nao se explicam nem pela economia e nem pela ciéncia logico-

matematica, mas pelo que representa, isto €, o significado dado pelo grupo a tais
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questdes, situagdes, eventos e conjunto de crencgas e vivéncias que fazem parte da

tradicdo, mas que estdo em constante mudanca.

Logo, as formas adotadas pelos trabalhadores da COOTRABALHO e suas
mudancas, adaptagbes e, ao mesmo tempo, as resisténcias dos trabalhadores a

essas transformacdes sdo referéncias para a interpretagcao dos acontecimentos.

Segundo Vergilio Perius,*® na COOTRABALHO, “além de atender &
demanda da sociedade, principalmente dos navios de pequeno calado, havia uma
intencdo maior dos trabalhadores que ganhassem renda maior, porque a
cooperativa, como toda cooperativa, remunera pela producdo”.®*® Nessa mesma
linha de pensamento, Elemar Pereira relata que o sistema de remuneracdo da
cooperativa previa um valor que retornava ao trabalhador, pois “era cobrada da
empresa a taxa de administracado 37%, sendo que 16% voltavam para o associado,
era a taxa de retorno”. Entretanto, segundo o entrevistado, “esse sistema foi
considerado ilegal, porque ndo podia dar o que ndo tinha, na concepcdo da

OCERGS e do INCRA [...]; ai foi tirado, n&o foi feita mais a taxa de retorno”.>*’

O associado, apés ser computado o seu rendimento, conforme trabalhou —
producdo e/ou diaria —, eram descontados 10% de taxa de administra¢cdo, um valor
para 0 seguro e descontos diversos, e 0os 20% do salario minimo eram pagos,
individualmente ao INPS, por meio de carné de autbnomo. O que ocorreu foi que os
trabalhadores n&o recolhiam o INPS, porque ndo tinham essa preocupagao:
primeiro, porque era de sua responsabilidade, e a cooperativa cobrava apenas que
se fizesse o0 carné e apresentasse tal documento para se tornar socio, e segundo, o
que diz Jorge Ribeiro, “a preocupacédo do trabalhador, do associado era trabalhar, se
estava recolhendo, isso se via depois, e ai acarretou isso hoje que era uma
constante na época”; na verdade, o trabalhador queria receber seu ordenado, pelo

trabalho, sendo acostumado a trabalhar pelo sindicato dos arrumadores, no porto ou

%5 PERIUS, Vergilio. Entrevista Oral sobre a Histéria da COOTRABALHO e a  Autonomia do
Cooperativismo . Sdo Leopoldo, 02.06.2004.

%% O sistema de pagamento era por produgdo. A remuneracao dos trabalhadores bracais obedecia a

uma tabela que fora criada pela cooperativa e cujo valor era publico para a empresa que solicitasse
trabalhador.

807 Segundo a lei cooperativista, as sobras eram divididas proporcionalmente ao que havia sido
utilizado, por exemplo, se sobrassem 300 mil cruzeiros, era dividido proporcionalmente aquilo que
cada trabalhador havia produzido; durante o ano: para uns, dava 2 mil, para outros 500, variava
muito. Quanto mais ele produzia, mais ele tinha no final do ano.
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nas empresas, os trabalhadores nao tinham a preocupacao de recolher nada, agiam
como de costume. Com relacdo aos ganhos, Cavedini diz que “alguns associados
recebiam até no meio da semana, se tinha o pagamento em quarta e sexta-feira”,

308 “recebe de acordo

mas a maioria dos trabalhadores, segundo Ataide de Paula,
com o que trabalha. Nem era por més, era por semana, recebe de acordo com o
trabalho”. Porquanto, segundo o entrevistado, eram muitos contratos e empresas
diversas, pois, “inclusive a COOTRABALHO no ano me parece de 1973, 74, ela
tocava servico quase que de norte a sul do Rio Grande do Sul”. Segundo Elemar
Pereira, “comecamos a trabalhar na S/A Moinhos Riograndense, Samrig, a Cargil,
Rede Ferroviaria, [...] a Arrozeira Brasil, Zebeca, tinha as Salinas na Voluntarios,
toda esta area do Porto Seco, as transportadoras...”, segue relatando o entrevistado
que a cooperativa “trabalhava com duzentas empresas”, “ia para o interior,
chegamos a trabalhar até em Santa Catarina no Porto Unido [...] descarga de

acucar”.

Segundo Elemar Pereira, no porto, “as empresas dentro dos armazéns
solicitavam a mao-de-obra da cooperativa” e ai ele exalta o trabalhador da
cooperativa ao dizer que “a mao-de-obra da COOTRABALHO era mais qualificada,
melhor [...] o0 povo era mais fiscalizado [...] aquelas pilhas de cereais tinha que ser
uma parede, ndo podia ter tortura nenhuma, pois corria o risco de cair e dava
prejuizo”. Também no porto, diz Jorge Ribeiro, quando “era CIBRAZEM, que hoje é
CONAB, a gente operou em carga e descarga, desde aquela carne de Chernobyl
que chegou, foi essa cooperativa que descarregou, eu estava junto descarregando”.
Cumpre salientar que os estivadores ndo quiseram fazer a descarga da carne
considerada contaminada, por isso foi contratada a cooperativa, através da
Companhia Brasileira de Armazém. Outro trabalho comum, em que eram
contratados os trabalhadores da cooperativa, era o rechego do sal: depois de
descarregado, era colocado nos depodsitos. Segundo relato de Elemar Pereira,
“vinha o sal nos navios, descarregavam montoeiras de sal, e vinha a granel. As
tombadeiras descarregavam ali e tinha que rechegar todo aquele sal na boca do

chupim”.

%8 pAULA, Ataide Paulo de. Entrevista Oral sobre a Organizacgéo e Histériada C OOTRABALHO.
Novo Hamburgo, 11.02.2004.



255

Muitos servicos que eram realizados pela COOTRABALHO exigiam a
contratacdo imediata dos trabalhadores por um periodo ou por tarefas; por isso,
havia uma organizacdo no ponto de distribuicdo do servico muito semelhante a que
se praticava entre os trabalhadores do porto, com suas adaptacfes e variaveis. Na
visdo de Cavedini, a organizac¢do do trabalho no ponto de distribuicdo funcionava da

seguinte forma:

os associados ficavam no ponto, [...] juntavam os associados, ja iam seis
horas da manha, cinco e meia da manha, eles ficavam numa sedezinha, e
la tinha o fiscal geral, o comandante deles, que era da classe deles, esse
pessoal tinha uma senha que era por hora de chegada, e muitas empresas,
as vezes nem contatavam a cooperativa, faziam contato as vezes por
telefone, ou chamavam para fazer contrato, algumas transportadoras tinham
o habito de passar direto la na cooperativa e falavam com o fiscal e faziam
um documento e olha vai trés homens, e ai escolhia tu, tu, tu que chegou
primeiro, vai para a empresa tal e ai la eles faziam um empenho, olha trés
homens, vao trabalhar nisso, vao fazer isso e no final da semana se recolhia
esse documento, se fazia as folhas de pagamento, se cobrava as
empresas, pagavam eles, eles recebiam semanalmente.

Nesse fragmento da entrevista de Cavedini,>*

que foi administrador
justamente da intervencao, traz trés elementos para a analise.>° Primeiro elemento
era o fato de o entrevistado falar que os fiscais eram da “classe deles”, o que
pressupbe a existéncia de uma divisdo entre os trabalhadores bracais e os
administradores, aparecendo como algo intocavel a administragcdo do ponto de
trabalho, local onde vigoravam as formas costumeiras de distribuicdo do trabalho.
Portanto, o ponto de distribuicdo era o local de disputas tanto pelo trabalho quanto
pela possibilidade de organizacao do trabalho de forma coletiva. Outro elemento era
o funcionamento do rodizio, que, na visdo do entrevistado, era por ordem de
chegada, mas, para os trabalhadores, era pelo nimero da carteira, pois segundo
relata Elemar Pereira, “cada socio tinha uma carteirinha com o nimero de matricula
impresso, e ali ele tinha (no ponto) um quadro negro e ficava o nimero deles ali; o
altimo que saia ficava o0 numero. Saiu o ‘50’ ficou o ‘561’ [...] e iam chamando até

completar a volta”.

%9 Flavio Luiz Luly Cavedini, atualmente advogado, foi funcionario contratado pela Intervencdo em

maio de 1975, ocupando inicialmente o cargo de chefe do escritorio e posteriormente tornando-se
gerente, por ser contador, atuou também, na parte contabil da cooperativa.

%19 A Cooperativa sofreu intervencdo do INCRA, ficando sob tutela administrativa durante o periodo
de 1975 a 1985.
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Essa questado é central, primordial para os trabalhadores, pois, retomando o
que relatou Maromba, ali se tinha mais poder que no sindicato, talvez valesse, para
a cooperativa, dizer que, no ponto de chamada como fiscal, tivesse mais poder que
na direcdo da cooperativa, porque, na distribuicdo, estava a possibilidade de
trabalhar ou ndo, de irem a um trabalho melhor ou n&o, de aceitar o servico ou néo,
de nem aparecer ao ponto quando nao estivesse interessado em trabalhar, isto €,
poderia exercer o “direito a preguica’”, com a submissédo, € claro, ao “reino da
necessidade”. Esse sistema tinha um carater simbdlico para os trabalhadores, pois
significava a forma de exercerem a sua liberdade; quanto menos intervencéo

existisse, melhor seria.

A cooperativa mantinha a organizagéo dos trabalhadores no ponto de servico,
tendo como base o rodizio, sendo, inclusive as denomina¢des assemelhadas as da
estiva e dos arrumadores: ponto, carteira e numero, quadro negro, chamadas.
Entretanto, ocorreram mudancas e adaptacfes as chamadas, pois poderiam ter
chamadas a qualquer hora, quando surgisse trabalho. Mas também havia horas
especificas dos servigos: pela manhd, regularmente, e ap6s o meio dia. Essa
experiéncia era carregada pelos trabalhadores e fiscalizada pela administracdo, mas

guem tinha maior contato eram os trabalhadores da direcao, eleitos e os fiscais.

Além do trabalho bracal, havia alguns trabalhadores mais especializados, que

ficavam a disposicéao no ponto de chamada. Segundo Elemar Pereira,

ali tinha agulheiros, que era quem costurava sacos a mao e com a
maquinazinha aquela de costurar saco, tinha pilheiros, que é o empilhador,
faziam as pilhas de arroz, feijdo o que tinha la para fazer, tinha todas as
especializacdes e eles respondiam, tinham direito a duas chamadas, se ele
quisesse ir como agulheiro, e podia ir também como trabalhador bracal.

Quanto a organizacdo do trabalho, assim como os arrumadores, 0s
trabalhadores da cooperativa inseriam-se no trabalho em ternos, conforme a
necessidade de bracos e do coletivo para a movimentacdo das mercadorias. No
exemplo de Elemar Pereira, “eram 8 homens, divididos proporcionalmente, era dois
ternos para c4, dois ternos para 1a”, e também tinha o fiscal: “em cada grupo de seis
homens, tinha um responsavel, um fiscal. Vamos dizer que tu eras tomador de
servico, se tivesse alguma reclamacdo, tu ndo ias falar pra turma, ias falar pra o

nosso encarregado, pra nao virar bagunca”. Portanto, pretendia-se descaracterizar
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a subordinacédo, o que vem da experiéncia do trabalho avulso; por isso, a néo
interferéncia do tomador diretamente com o trabalhador, mas com o intermediario, o
fiscal encarregado, que quando a situacéo estivesse fora do seu alcance, “ligava pra

diretoria, a diretoria ia |4 e tomava as providéncias”.

BN

A forma de divisdo dos rendimentos era semelhante a realizada pelos
trabalhadores do porto, pois, da mesma forma que os arrumadores, “tinha dois tipos
de trabalho: diaria e producdo”, porém “a maioria dos trabalhadores eram
remunerados por producdo, quanto mais produzia, mais ganhava”’, mas, aqueles
“servicos simples, o servigco de varrer, um servico pequeninho que nao ia produzir,
entdo tinha ‘X', ganhava 12 cruzeiros na época [...] era a diaria, era a producéo
minima, claro tinha que ganhar um certo ‘x’ para poder sobreviver”; por outro lado,
quando era “producéo, contava: — vamos dizer mil cruzeiros por saca ou por caixa,
entendeu. Isto ali € normalmente ia 6 homens e desses 6 era dividido

proporcionalmente”.

A cooperativa foi uma forma de os trabalhadores que eram quadro-extra do
quadro-extra®* concorrer com os trabalhadores, e assim, burlar a estrutura
corporativista, que mantinha o controle sobre o trabalho no porto pelo sindicato de

avulsos. Essa questao gerou uma concorréncia entre as instituicoes.

Quanto as resisténcias dos trabalhadores em relacdo a administracao
interventora, podem ser verificadas, nas tentativas de manutencdo da forma
costumeira, a distribuicdo do trabalho, taxa de retorno criada pelos trabalhadores, no
inicio da cooperativa, o rodizio e o quadro negro, as formas de remuneracéao: diaria
e por producdo. Ao analisar os documentos, parece que a relagdo com a
administracdo da intervencdo se dava da seguinte forma: alguma coisa a gente até
abria mao, mas isto aqui ndo, que era a forma de organizagcdo, o mais importante
era poder trabalhar, continuar tendo a liberdade de escolher se queria ir neste ou

naquele trabalho, ou inclusive, se ndo queria trabalhar em dia tal e tal.

1 Os arrumadores eram bagrinhos dos estivadores e portuarios e os trabalhadores do quadro-extra

(bagrinhos) dos arrumadores eram bagrinhos de bagrinhos, isto é, os desgarrados do trabalho no
porto, pelas dificuldades em concorrerem com os trabalhadores, encontram uma forma de burlar a
organizagdo inicial do sistema de trabalho avulso nos portos, mudam a configuragéo, a medida que
criam uma instituicdo para concorrer ou inserir-se em mercado de trabalho mais abrangente, onde os
bagrinhos pretendiam virar concorrentes dos tubarbes, fazendo uma alusdo ao trabalho de
cooperacao utilizado pelos peixes, porque os menores fazem a limpeza dos restos que sobravam dos
tubardes.
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Portanto, mesmo que uma determinada empresa requeresse o trabalhador “x”
ou nao quisesse o trabalhador “y”, porque ja havia trabalhado la e tivera algum
problema, esse fato podia ter duas leituras. A primeira passava pelo autoritarismo do
gerenciamento, em maos de um coronel que possibilitava tal situacdo. A segunda
passava pela forma costumeira de selecdo no trabalho bracal, pois se assemelhava
as formas como os trabalhadores resolviam essa situacéo nos sindicatos de avulsos:
estivadores, arrumadores, conferentes e portuarios e da movimentacdo de
mercadorias. Nessas instituicbes, sempre havia alguma san¢do quando as regras
coletivas eram violadas, quando o trabalhador tivesse um comportamento
inadequado no trabalho, no ponto de servico, na sede ou com relagcdo ao colega, o
que estava relacionado a uma pedagogia do trabalho coletivo, conforme tratado em
capitulo anterior. Porém a forma como era adotada pela cooperativa estava
relacionada ao mercado e, por isso, havia certa interferéncia das empresas nas
escolhas, mas era limitada, porque pressupunha um gerenciamento interno da
cooperativa. O mesmo ocorria com o0s sindicatos dos arrumadores e com a
associacdo da movimentacdo de mercadorias em geral, que dependia de um
mercado de trabalho, e, muitas vezes, tinha que substituir trabalhador por problemas
com a empresa. Cumpre observar que essa interferéncia de preferir um trabalhador
a outro fere o sistema de rodizio, pois, se era o niumero daquele trabalhador, que
seria 0 préximo, fica caracterizado um problema. Esse problema gerava discussodes,
que, seguidamente, ocorriam entre os trabalhadores, o fiscal e a administracao, pois

guestionavam quando um era preterido em relacéo ao outro.

Com relacdo a “taxa de retorno”; ocorreram muitos problemas, porque os
trabalhadores néo aceitavam o fato de ndo haver sobras no final do ano e exigiam
tanto que o Coronel Interventor teve de ir aos bancos fazer empréstimos para
efetuar o pagamento aos trabalhadores. Nesse sentido, ocorreu um aumento da
divida motivada pelos empréstimos junto a bancos, para o pagamento de pessoal,
nao sendo estancada a sangria e chegando a um ponto em que ndo conseguiram

pagar mais e a cooperativa acabou com dificuldades.

A partir das entrevistas, é possivel afirmar que houve a manutencdo das
formas de gerenciamento da mé&o de obra, tal como era costume entre 0s

trabalhadores avulsos do porto.
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O cooperativismo foi a forma encontrada pelos trabalhadores para
organizarem-se em busca de uma insercdo no mercado de trabalho bracal para
além do porto. Da mesma forma, os trabalhadores da estiva, na onda de
desestruturacdo do DEPRC, tentaram montar uma cooperativa, que seria uma forma
de tomar mais um campo de trabalho vastissimo para a estiva, além de se

encaminhar para o campo do empreendedorismo.

4.2.2. Cooperativas da Estiva: tentativas

A Cooperativa de Servico dos Estivadores Sindicalizados de Porto Alegre —
COOPETESPA foi idealizada em 1978, com o objetivo de formar uma cooperativa
de trabalho para colocar trabalhadores a realizar servicos mecanizados no porto de
Porto Alegre, tais como “motoristas de empilhadeiras, caminhfes-tombadeiras e
maquinas escavadeiras, além de alugar o maquinario, fornecer também todo e
qualquer material ou utensilio necessario ao servico de estiva”.*'? Para isso, haviam
entrado em contato “com o Inspetor Fiscal da PORTOBRAS, Dr. Cicero Marques
Vassdao, no interesse de saber das possibilidades de o Sindicato vir a explorar, ou
mesmo tomar a si, as responsabilidades inerentes as operacdes com maquinario,
em nosso Porto”. Para isso, era fundamental a constituicdo de uma cooperativa de
trabalho devido ao Sindicato ndo poder “fugir das suas finalidades precipuas de
entidade representativa da categoria profissional, citada no Enquadramento Sindical,
gue € uma derivacdo da atividade”. Disse o presidente do Sindicato dos Estivadores,
na Assembleia, que o DEPRC nao se interessava por continuar fazendo o trabalho
nessas operagdes com maquinarios, e que “algumas unidades, em bom estado de
aproveitamento, (serédo vendidas) por um preco bastante razoavel, de maneira que a

criacdo desta Cooperativa ora se torna um imperativo”.3*®

Duas consideragfes sobre essa Assembleia: a primeira € a constatagéo de

%> DELEGACIA REGIONAL DO TRABALHO. Ata da Assembleia Geral Extraordinaria do Sindicato
dos Estivadores de Porto Alegre, n°474, 22.06.1978, p. 15. Além da discussao sobre a sua funcéo,
foi lido o Estatuto Social que fora elaborado com acessoria de “Sr. Emiliano Limberg, técnico
especializado em cooperativismo e pertencente ao 6rgdo governamental INCRA, colaborador direto
da Fundacédo Gaucha do Trabalho”.

13 |bid., n°474, 22.06.1978, p. 15.
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que o DEPRC estava inclinado a deixar a atividade com maquinarios, o que abriria
oportunidades para os trabalhadores assumirem, se conseguissem organizar a
cooperativa. A segunda consideracdo € a intencdo de empreender, ndo somente a
colocacédo de trabalhadores, mas, sobretudo, a aquisicdo de maquinas para cumprir
0s objetivos de alugar para as companhias juntamente com a mao-de-obra.
Conforme Maromba, “0 pensamento da estiva, naquele tempo, era bom, era fazer
uma cooperativa, comprar maquinas, empilhadeiras, essas coisas, em Rio Grande
tem uma, em alguns sindicatos do Brasil, tem esse tipo de coisa”. Afirma ainda: “se a
gente conseguisse comprar empilhadeira e retroescavadeira, a gente podia alugar
por muito mais barato que a iniciativa privada fazia”. No entanto, essa cooperativa
“existiu s6 no papel, se ela se criasse, ia ser muito bom pra estiva, [...] em Rio
Grande, fizeram uma, e ela ficou muito forte, tem hora que nem sindicato, bem

administrada por uns, ai, daqui a pouco, vem outro grupo e recupera”.

Edson Sarat de Mello diz que houve essa tentativa de “montar uma
cooperativa, que se chamava COOPESTIVA, mas também néo vingou, [...] faltou um
pouco de estrutura também, ndo era so fundar, tinha que ter uma estrutura. Nés, 0s

proprios trabalhadores, podiamos fazer esse servico”.

Cumpre salientar que foi constituida a cooperativa e registrada na
Organizacédo das Cooperativas do Estado do Rio Grande do Sul — OCERGS e na
Junta Comercial do Rio Grande do Sul, em 1981, cujo nome ficou Cooperativa de
Servico dos Estivadores Sindicalizados de Porto Alegre — COOPESTIVA, restrita
apenas aos estivadores sindicalizados. Sabe-se que houve algumas reunifes para
discutir, organizar e buscar recursos para cumprir o fim para a qual foi constituida.
Houve, inclusive, cursos de cooperativismo, empreendedorismo, cuja finalidade era

preparar aqueles trabalhadores que se associaram a cooperativa.

Segundo Edson Sarat de Mello, foi uma criagdo dos “proprios trabalhadores,
porque nOs precisavamos ter maquinas, retro, maquinas para pegar peso e faltava
financiamento; por isso, também nado vingou”. As dificuldades financeiras eram
constantes no periodo, principalmente porque o porto de Porto Alegre estava em
decadéncia, o trabalho diminuia e a possibilidade de empréstimo bancario, frente a
crise, era mais dificil, tendo em vista os juros elevados do periodo e o carater de ser
uma instituicdo de trabalhadores. Apesar de ter sido uma excelente iniciativa, pois

possibilitaria aos trabalhadores o uso de méaquinas préprias para a prestacdo de
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servicos no porto e em empresas de movimentacdo de mercadorias, 0s estivadores

nao conseguiram implementar a COOPESTIVA.

4.2.3. O Sindicato dos Trabalhadores na Movimentacdo de Me  rcadorias

em Geral de Porto Alegre

Como analisado anteriormente, no inicio dos anos oitenta, ocorre uma
escassez de trabalho no porto de Porto Alegre e uma mudanca da matriz dos

transportes e de desenvolvimento do Rio Grande do Sul.

Segundo Rosa Moura e Maria de Lourdes Urban Kleinke (1999, p. 5), “alguns
estudos demonstram que as modificagbes na geografia da industria riograndense
tém ocorrido predominantemente no interior da Regido Metropolitana e em seu
entorno”. O desenvolvimento industrial da regido metropolitana e a posterior crise
econbmica fizeram que as empresas praticassem ajustes para tentar sobreviver;
com isso, ocorrem demissbes e algumas mudancgas nas formas de contratacéo,
iniciando as terceirizacbes e 0 processo de precarizagao das relagdes de trabalho.

Trata-se de um amplo processo de mudancas, como esclarece Antunes.

Segundo Antunes (1998, p. 87), “ao longo dos anos 80, politicas de ‘ajuste’
associadas a abertura dos mercados e ao estimulo das exportacdes foram
implementadas, num contexto marcado pela crise e recessao econdmica”. Foram
essas politicas que possibilitaram “a implantacdo de tecnologias gerenciais de
qualidade, com a proposta de parceria em todo o fluxo produtivo, ou seja, nas

relagcbes com o mercado, com os fornecedores e com os empregados”.

Afetados pelas mudancas no mercado de trabalho que estava ocorrendo no
inicio dos anos oitenta, um grupo de trabalhadores portuarios de diversos sindicatos,
sobretudo da forca suplementar, reuniram-se para fundar a Associacao Profissional
dos Trabalhadores na Movimentacédo de Mercadorias em Geral de Porto Alegre, cuja
base territorial eram os Municipios de Porto Alegre, Canoas e Esteio.
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Porém, somente ao final dos anos 80, essa associacdo conquistou a carta

sindical, segundo Ministério do Trabalho,*

constituindo, em marco de 1988, o
Sindicato na Movimentacdo de Mercadorias em Geral de Porto Alegre,*®® que

passou a concorrer com o Sindicato dos Arrumadores de Porto Alegre.

Pelas acOes movidas pelos trabalhadores contra empresas que contratavam
operarios associados do Sindicato dos Trabalhadores na Movimentacdo de
Mercadorias em Geral de Porto Alegre, temos algumas informacdes sobre as
dificuldades e contradigbes da insercdo dos trabalhadores bracais. Dois elementos
interessam nesses processos: a insercdo desses trabalhadores através do sindicato,
0 que demonstra a expansao do tipo de trabalho, que, em seu inicio, restringia-se ao
porto, e, ainda, as decisbes reconhecendo o closed shop do sindicato; o segundo
elemento é o teor dos processos, demonstrando a precarizagdo das condigfes de
trabalho

As reclamatorias trabalhistas foram ajuizadas contra a Transportadora
Primorosa S/A, a Companhia Nacional de Abastecimento — CNA (CIBRAZEM) e a
Moinhos Santista Industrias Gerais, trés empresas onde os trabalhadores do
Sindicato prestavam servigo. A analise dos processos revela que duas questdes
foram longamente discutidas pelos juizes: o papel do Sindicato como intermediario

da contratacdo e o conceito de trabalho avulso.

No primeiro processo, apesar de resultar admitido o vinculo empregaticio
requerido pelo empregado, ficou, ao longo da argumentacdo, plenamente

reconhecida a legalidade da atividade do Sindicato, constando registrado: “Por isso,

314 DELEGACIA REGIONAL DO TRABALHO. Documento do Sindicato dos Arrumadores: Mtb —
24.400:000365/88.

315 «“Nos termos da proposta da Secretaria de Relacdes do Trabalho e atendendo ao que requereu a
‘ASSOCIAGCAO PROFISSIONAL DOS TRABALHADORES NA MOVIMENTAGAO DE MERCADORIA
EM GERAL DE PORTO ALEGRE’, no Estado do Rio Grande do Sul, Resolvo, com a dispensa da
exigéncia contida na alinea ‘a’ do artigo 515 da Consolidacao das Leis do Trabalho, conhecé-la sob a
denominag&o de — ‘SINDICATO DOS TRABALHADORES NA MOVIMENTAGAO DE MERCADORIAS
EM GERAL DE PORTO ALEGRE’ — cddigo n°005.015.02873 -0, como entidade sindical de 1° grau —
representativa da categoria profissional — Trabalhadores na Movimentacdo de Mercadorias no
Comeércio Armazenador — do plano da Confederagéo Nacional dos Trabalhadores no Comércio, com
sede e foro em Porto Alegre e base territorial nos Municipios de: Porto Alegre, Canoas e Esteio, no
referido Estado, homologado o Estatuto Social, respeitada a legislacéo vigente”. Cf. Ibid.



263

sendo a recorrente entidade sindical regularmente constituida, ndo haveria de se
falar em ilegalidade na intermediacdo de mao-de-obra”.>!°

No segundo processo, o fundamental é que o sindicato ndo pode intermediar
mao-de-obra quando o trabalhador € subordinado. O Sindicato foi condenado
solidariamente, mantida a decisdo de primeiro grau, com a seguinte justificativa dos

Juizes

a decisdo de primeiro grau entendeu pela existéncia de relacao trilateral
entre as partes, onde a primeira reclamada usufruia dos servicos do
reclamante, por intermédio do segundo reclamado, o sindicato, restando,
assim, justificada a condenacédo solidaria sofrida pelas reclamadas. Quanto
a relacdo de emprego havida entre as partes, mais uma vez correta a
decisdo de primeiro grau, eis que o reclamante prestava servigcos para a
primeira reclamada desde 1984, sendo que, somente em 1987, com sua
filiacdo ao sindicato reclamado, passou a atuar como trabalhador avulso,
em visivel fraude a lei, porquanto no exercicio das mesmas fungbes antes
exercidas, as quais sdo também exercidas por funcionarios da primeira
reclamada, funcdes estas essenciais ao desenvolvimento de sua atividade
econdmica. Assim sendo, presentes os requisitos do art.3° da CLT no caso
dos autos, correta a decisdo de primeiro grau que entendeu pela existéncia
de relacdo de emprego entre as partes, que se mantém por seus préprios e
bem lancados fundamentos.®"’

A condenacao solidaria se da somente no periodo em que o trabalhador
associou-se ao sindicato; pela argumentacao juridica, a forma adotada pela empresa
e pelo sindicato foi de tentativa de burlar a situacdo de emprego. Outro aspecto
levantado pelos Juizes diz respeito as funcbes exercidas pelo trabalhador,
essenciais as finalidades da empresa; assim, a normatizacdo da terceirizacdo da
mao-de-obra ndo pode compreender as atividades fins da empresa, somente outras

atividades que néo sejam o fundamento da existéncia da empresa.

No terceiro processo, 0s Juizes deram ganho de causa a empresa, e,

inclusive, definiram o que é trabalhador avulso de forma mais clara, tanto dentro

%1 RIO GRANDE DO SUL. Tribunal Regional do Trabalho (4. Regido). Recurso Ordinario n°
93.001600-9 RO. Recorrente: Sindicato dos Trabalhadores na Movimentacdo de Mercadorias em
Geral de Porto Alegre. Recorrido: Antenor Vargas da Silva e Transportadora Primorosa S/A. Relator:
Juiz Edir Indcio da Silva. Porto Alegre, 27 de julho de 1994. Disponivel em:
http://www.trt4.gov.br/consultaprd/pls/buscarapida?nroprocesso=93.001600-9 (RO), acesso em
24.05.2007.

%" RIO GRANDE DO SUL. Tribunal Regional do Trabalho (4. Regido). Recurso Ordinario n°® RO
16947/92. Recorrente: Companhia Nacional de Abastecimento - CNA e Sindicato dos Trabalhadores
na Movimentacdo de Mercadorias em Geral de Porto Alegre. Recorrido: os mesmos e Arnildo
Fernandes. Relator: Ari da Silva Mattos. Porto Alegre, 26 de abril de 1994. Disponivel em:
http://www.trt4.gov.br/consultaprd/pls/buscarapida?nroprocesso=RO 16947/92 (RO), acesso em
24.05.2007.
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quanto fora da area portuéria.

Na concepcao doutrinaria, trabalhador avulso é aquele que executa servigcos
para um terceiro, no caso, tomador de mé&o-de-obra, através de um
intermediario, seu sindicato de classe. Portanto, a relacdo que se
estabelece é tripartite: o trabalhador, o sindicato e a empresa tomadora de
mé&o-de-obra. Como ¢é sabido, € na orla maritima onde mais se

acentuam as atividades do trabalho avulso, mas nada impede que esta

modalidade de labor seja adotada em outros setores da producéo 318

Dessa forma, os Juizes da 22 Turma do TRT/42 Regido, em 1995, criaram a
Jurisprudéncia de que € possivel a closed shop para o sindicato de avulso,
possibilitando a expansao do trabalho, que era fundamentalmente destinado aos
portos, para todas as areas da economia do pais, ndo se restringindo, inclusive, a

movimentagao de mercadorias.

Esses sindicatos podem ser comparados as cooperativas de trabalho, quando
pensamos em insercdo de trabalhadores, mas, em se tratando de areas

semelhantes, acabam entrando em choque.

Da mesma forma, assim como havia beligerancias entre instituicbes dos
trabalhadores, ocorriam disputas entre associado e instituigdo, configurando-se na
busca da Justica do Trabalho por parte dos trabalhadores contra as empresas e as
instituicbes que intermediavam a relacdo de trabalho: sindicato ou cooperativa e
contra ambas ao mesmo tempo. Essas beligerancias possibilitaram diversas
discussdes sobre a tematica em litigio. Por ser uma situa¢éo nova, relacionada com
a crise dos anos oitenta, as questdes do trabalho temporario, do trabalho avulso e
do trabalho autbnomo acabam se confundindo nas decisfes judiciais, porque néo
existia uma Legislacdo que pautasse tal tema, e, quando existia, era insuficiente
para dar conta das situagdes cotidianas que os trabalhadores enfrentavam; por isso,

a importancia de se criar Jurisprudéncia.

%8 RI0O GRANDE DO SUL. Tribunal Regional do Trabalho (4. Regido). Recurso Ordinario n°
95.021415-9 RORA. Recorrentes: Santista Alimentos S/A, Atual Denominacdo de S/A Moinho
Santista Indistrias Gerais e Almeron Patricio Alves. Recorrido: os mesmos e Sindicato dos
Trabalhadores na Movimentacdo de Mercadorias em Geral de Porto Alegre. Relator: Juiz Paulo
Caruso. Porto Alegre, 01 de outubro de 1996. Disponivel em:
http://www.trt4.gov.br/consultaprd/pls/buscarapida?nroprocess0=95.021415-9 (RO/RA), acesso em
24.05.2007. Destaque do autor.



265

Com relacdo as contendas na Justica do Trabalho, no Ministério do Trabalho,
nas discussdes entre instituicbes e com a DRT, pode-se dizer que existem dois

elementos, um politico-ideologico e outro pragmatico.

A discusséo politico-ideolégica diz respeito ao desenvolvimento de praticas
coletivas, tuteladas ou nao pelo Estado, envolvendo questbes como a autonomia do
cooperativismo e do sindicalismo ou paternalismo estatal, e o desenvolvimento de
ideias que d&o conta de dirimir as contradicbes sociais em lutas ideoldgicas:

socialismo, comunismo, anarquismo e liberalismo.**

Por seu turno, a discussao pragmatica diz respeito as questdes praticas do
cotidiano do trabalhador, envolvendo relacdes de trabalho, salarios, ganhos,
relacbes pessoais, manutencdo de elementos costumeiros e a adocédo de praticas

pactuadas e estabelecidas pela maioria.

No entanto, as duas formas acabam se encontrando, pois, sendo as lutas
imediatas preocupacdes dos trabalhadores, com o tempo e a nao solucéo total
dessas questbes, tendéncia estrutural do capitalismo, mais a configuracdo da
experiéncia, obtém-se um crescente empoderamento dos sindicatos, instituicdes e
trabalhadores, que acabam assumindo posturas de lutas mais diretas frente ao
Estado e a classe dominante. Contudo, as resolucbes dependem de leituras dos

trabalhadores aliadas a sua experiéncia.

Com relacdo ao controle do trabalho pelas instituicdes, apesar de muitas nao
conseguirem sobreviver, as que conseguiram enfrentaram nao somente a
precarizacdo da mao-de-obra, mas, principalmente, a imposicdo da légica de
mercado. Isso é fruto das determinacfes que a sociedade capitalista impunha aos
trabalhadores, que, apesar da resisténcia para contornar tal situacdo, criando e
tentando manter as barreiras de inser¢cdo no trabalho, acabaram esbarrando nas
suas proéprias iniciativas de tentativa de sobrevivéncia, pois, a medida que os
trabalhadores criaram instituicbes, elas passaram a concorrer no mercado de
trabalho, o que, inevitavelmente, baixou o valor da mao-de-obra e precarizou as
relacdes de trabalho. Entretanto, no reino da necessidade, a necessidade de
sobrevivéncia fazia que buscassem essas iniciativas, inclusive alguns deles sem

mesmo ter conseguido a protecdo de uma instituicdo, como é o caso dos chapas.

319 Cumpre salientar que essa discusséo extrapola os limites desta tese.
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4.2.4. Os Chapas

Fruto da crise do trabalho, desdobramento da crise -capitalista, 0s
trabalhadores bracais buscavam alternativas, quando havia escassez do trabalho no

porto. Uma dessas alternativas passou a ser a dos chapas.

Os chamados chapas eram trabalhadores avulsos, sem nenhum tipo de
associacdo ou filiacdo a instituicdo de classe trabalhista, que ficavam a beira de
locais de movimentacdo de caminhdo a fim de pegar algum tipo de bico. Cumpre
salientar que trabalhadores associados ao sindicato e as cooperativas faziam, as

vezes, a fungcao de chapa como alternativa de sobrevivéncia.

Os chapas eram trabalhadores temporarios contratados quando estavam no
ponto de carga e descarga de mercadorias, para fazer um determinado trabalho,
guando o motorista do caminhdo precisasse de algum ajudante para esse fim, ou
mesmo quando deixavam esse servico a cargo deles por um valor estipulado no

momento da contratacao.

Para os Juizes da 22 Turma do Tribunal Regional do Trabalho da 42 Regiéo,
em exercicio no dia 21 de junho de 1985, chapas séo “trabalhadores avulsos [...] que
trabalham em grupo ou isoladamente, para empresas, transportadores ou
caminhoneiros, no servico esporadico de carga e descarga de mercadorias”.®*
Como exemplo, nesse mesmo acordao, sao citados os chapas que faziam ponto na
Rua Ernesto Alves, em Porto Alegre, “para executarem o descarregamento de
mercadorias junto aos compradores, Zaffari, Brigada Militar, Cobal e Congenali’.
Outro ponto de trabalho, segundo Ac6rdao n° 93.006 801-7 RO, o “chapa autbnomo,
carregador de caminhdo, estava entre aqueles individuos que permaneciam na

CEASA na expectativa de algum servigo”.

%0 RI0 GRANDE DO SUL. Tribunal Regional do Trabalho (4. Regido). Recurso Ordinario TRT —
2325/85. Recorrente: Dolfin Almeida e Seneri Martins Costa Goularte. Recorrido: Cooperativa
Regional Sananduva de Carnes e Derivados Ltda.. Relator: Juiz Ermes Pedro Pedrassani. Porto
Alegre, 21 de junho de 1985. Revista de Jurisprudéncia do TRT-RS . Porto Alegre, vol 2, n® 22,
nov/85.
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Aprimorando a caracterizacao do trabalhador chapa, temos o posicionamento
dos Juizes do Trabalho da 42 Turma do Tribunal Regional do Trabalho da 42 Regiéo,
como trabalhador “designado para os servicos de estiva terrestre, [...] de
movimentacdo de mercadorias em armazéns, carga e descarga de caminhdes ou
vagOes ferroviarios”. Mais adiante, € explicitado que ndo ha semelhanca com a
estiva maritima, que tem “caracteristicas e legislacdo especial especifica”, mas “sao
trabalhadores eventuais que se reunem em pontos de possiveis contatos com
pessoas que necessitam de seus servicos: neste caso, sdo chamados de

‘changueiros’, biscateiros e por outros nomes”.3*

Alguns processos trabalhistas demonstram a diversidade e o aumento desse
tipo de contratagdo, ao longo, principalmente, dos anos setenta e oitenta. Porém
algumas empresas transportadoras e ou motoristas de caminhdo contratavam os
mesmos trabalhadores por um longo periodo de tempo, inclusive, com anuéncia de
um tempo, e com dia, hora e frequéncia determinada, o que fez alguns desses
trabalhadores — em busca de melhor remuneracdo, com o objetivo de forcar certa
contratacdo, ou por sentirem-se lesados pela empresa contratante — impetrarem
processos trabalhistas. Alguns, inclusive, obtiveram éxito, como mostra 0 processo
em que os juizes chegaram ao seguinte acordao: os trabalhadores chapas, “quando
essenciais e permanentes para a empresa, nao indicam apenas uma relacado de
trabalho eventual. Ao contrario, é servico prestado sob a tutela da CLT, se presentes
todos os elementos tipificadores do prestador empregado”. Ou, em outra passagem
do documento, “Estes servicos de movimentacdo de mercadorias em armazéns,
carga e descarga de caminhdes ou vagdes ferroviarios, quando ajustados e
comandados de forma direta a uma empresa em que é executado o servico
considerado essencial para o objetivo econdmico da empresa, considera-se relacéo

de emprego”.3*

Os juizes mostram preocupacdo com a desprotecdo de tal classe de
trabalhadores e jogam a culpa na legislacdo, que néo dispbe de um “mecanismo
para a efetivagdo desses direitos [...]. Na auséncia da entidade sindical, ndo tém os

%21 RI0O GRANDE DO SUL. Tribunal Regional do Trabalho (4. Regido). Recurso Ordinario RO —
2631/87. Recorrente: Manah S/A. Recorrido: Vanderlei Brugo Cunha. Relator: Juiz José Luiz Ferreira
Prunes. Porto Alegre, 12 de abril de 1988. Revista de Jurisprudéncia do TRT-RS . Porto Alegre, vol
5, n° 57, set/88.

322 |pid.
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autores pretenséo contra os tomadores de servigos, para receber diretamente deles
0 pagamento” dos devidos direitos. J& esses trabalhadores que faziam ponto na Rua
Ernesto Alves “para executarem o descarregamento de mercadorias junto aos
compradores Zaffari, Brigada Militar, Cobal e Congenali”, ndo tiveram sorte igual a
do primeiro caso citado, pois um dos argumentos dos juizes, no Acérdao 2325/85,
foi o de que, “se os reclamantes ndo estivessem no local, 0 motorista contratava
outros descarregadores”, pois, complementa, segundo a informacdo do motorista,
“no local, havia mais de vinte trabalhadores, aguardando servico”. Esses
trabalhadores, por ndo estarem filiados a nenhuma entidade sindical que “coordene
sua atencdo e intervenha em seu beneficio”, ndo tendo vinculo com nenhum
empresario, de forma permanente, pertencem, assim, a uma “categoria né&o
organizada, dispersa e que permanece a margem das minimas vantagens
asseguradas por lei aos avulsos”, sem acesso aos beneficios assegurados por meio
do “sindicato da classe, que, do recolhimento obtido, das empresas tomadoras de
servico, assegura recursos para cobertura do 13° salario, férias, FGTS e

remuneracao dos repousos”.
Nessa controveérsia juridica, aparecem, pelo menos, cinco elementos:

O primeiro é a sintomatica questdo do desemprego e do crescimento da méo-

de-obra ociosa, que acabam concorrendo entre si.

O segundo é a busca pela sobrevivéncia dos trabalhadores desempregados
e, pode-se dizer, acostumados ao trabalho bracal e eventual, que, sempre em busca
de alternativas de sobrevivéncia e devido a sua experiéncia, procuram o tipo de
trabalho que possibilita maior liberdade, inserindo-se nos trabalhos de
movimentacdo de mercadorias em empresas transportadoras, em contatos com
caminhoneiros ou mesmo no servico de carga e descarga de vagoes ferroviarios,
muitas vezes, pela amizade ao motorista, por indicacdo de outro, ou pela destreza

no trabalho.

A terceira questdo é a da falta de elementos de base legal, no cédigo das leis,
para a justica basear a sua decisdo. Diante de uma nova realidade que estava
surgindo, os juizes nédo viam possibilidades de protecdo aos trabalhadores, e tendo
a justica do trabalho essa tarefa, deixava o judiciario sem acéo. As falhas do Estado

do Bem Estar Social ficam evidentes, e isso parece deixar perplexos os juizes do
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trabalho, principalmente aqueles que defendem o direito como fundamento para o

exercicio da cidadania.’®

A gquarta questdo é a da proximidade e distanciamento dos trabalhadores
chapas em relacéo aos trabalhadores sindicalizados. O distanciamento refere-se ao
aspecto social, sendo os avulsos representados por um sindicato e, os trabalhadores
chapas totalmente desprotegidos, perdendo estes o associativismo; assim, a
medida que se colocam no mercado individualmente, ficam mais vulneraveis a
formas de exploracdo que a sociedade capitalista engendra, uma vez que, com 0
associativismo, de forma coletiva, sempre € mais facil tanto se colocar em um
mercado de trabalho, quanto pressionar para possiveis melhorias. A proximidade
refere-se ao tipo de trabalho e as caracteristicas do trabalhador e isso também
determina a possibilidade de, daqui a pouco, o avulso sindicalizado ser considerado
trabalhador legal ndo somente no porto, mas em qualquer empresa em que ele
venha a ser inserido, ja que o sindicato recolhe os direitos trabalhistas, possibilitando
a protecdo. Para isso, seria necessario lutar pela constituicdo de novas
normatizacoes e de solugcbes para problemas que iriam surgindo. Alexandre Fortes
(1995, p. 92), comentando sobre a forma como Thompson aborda a lei, afirma que o
grande historiador pde no centro da sua abordagem os trés aspectos diferenciados
na lei: “a instituicdo (e aqueles que a exercem), a ideologia e o cédigo com légica e
procedimentos préoprios (a lei enquanto lei)”. A lei, vista de cada uma dessas
dimensdes e, por isso, dinamizada, quando levada a realidade assume caracteristica
de disputa. O elemento chave na aplicabilidade da lei na realidade social se faz por
meio da leitura de cada grupo social envolvido no processo, pois, sendo intrinseca
ao conflito, ela representa uma luta por definicbes, por caracterizacdes daquilo que,
muitas vezes, se manifesta na pratica social e ndo esta previsto na lei. A pratica
social é dinamica, o cédigo da lei esta cristalizado, a lei acaba se dinamizando
porgque a instituicao € feita de homens e a ideologia é disputa; por isso, o julgamento

de um processo ndo € o reflexo nem do cdédigo e nem da realidade, ou da pura

%3 O Estado do Bem Estar ou welfare state pressupde um “compromisso” entre as classes

intermediadas pelo Estado, o que decorre da pressdo exercida pela classe trabalhadora na tentativa
de garantir e ampliar direitos sociais e politicos, pressupde um nivel de vida e emprego aceitavel,
para que se obtenha a acumulacdo de capitais e o bem estar com uma seguridade social minima.
Antunes (2000) analisa a crise do welfare state. Cf. ANTUNES, Ricardo. Os Sentidos do Trabalho
Sao Paulo: Boitempo, 2000.
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neutralidade. Um processo é fruto de disputas pela interpretacdo da lei,
caracterizada por discursos e apresentacdo de provas de maneira ritual, culminando

em um veredicto.

A quinta questdo é a da valorizacdo, por parte do discurso dos juizes do
associativismo, pois, em sendo associados do sindicato, tinham tal protecdo que a
legislacdo negava ao ndo ser associado, mas, por outro lado, isso revela a falta de
alternativas para tais trabalhadores e para a legislacdo, que precisava ser
modificada. Dessa forma, apesar das dificuldades de reconhecimento do
cooperativismo de trabalho, as discussées podem caminhar para as novas
possibilidades que aparecem dentro dessa desagregacao do mundo do trabalho, no
qual as cooperativas de trabalho buscaram espaco, o que se verificou nas

informacdes discutidas em subcapitulo anterior.

O ponto dos trabalhadores chapas era na CEASA — Central de Abastecimento
do Estado do Rio Grande do Sul S/A. Apresentado no Acérddo n° 93.006801-7 RO,
Darci Jesus Prestes interpde processo trabalhista, busca relacdo de emprego com
Angeloni & Cia Ltda. alegando “gue trabalhou para a demandada de 15.12.84 até
29.06.90, na funcéo de carregador de caminh&o, sendo demitido sem justa causa
[...]. Ja& a reclamada, em contestacao (fls. 13/14), invocou a qualidade de ‘chapa’
autbnomo do reclamante”. Analisando as possibilidades, os Juizes da 42 Turma do
Tribunal Regional do Trabalho da 42 Regido, primeiro consideram que Darci Prestes
“trabalhava na CEASA, como ‘chapa’ autbnomo, atendendo diversas empresas,
consoante prova testemunhal, ndo se configurando, por conseguinte, 0s
pressupostos do art. 3°, da CLT", isto &, por esse motivo, hdo se enquadrava como
trabalhador subordinado. Porém, como ficou comprovado que trabalhava para a
empresa, “a simples prestacédo de servi¢cos faz presumir o contrato de trabalho. De
tal presuncéao relativa, resulta a inversdo do encargo probatorio”; por isso, entendem
0S juizes que "competia a ela demonstrar que a relacdo havida ndo se tratava de
vinculo empregaticio, eis que esta é a presunc¢do primeira que decorre da alienagéo

da forca de trabalho em beneficio de outrem”.3%*

%4 RIO GRANDE DO SUL. Tribunal Regional do Trabalho (4. Regido). Recurso Ordindrio n°
93.006801-7 RO. Recorrente: Angeloni & Cia Ltda.. Recorrido: Darci Jesus Prestes. Relator: Juiz
Valdir de Andrade Jobim. Porto Alegre, 06 de julho de 1994. Disponivel em:
<http://www.trt4.gov.br/consulta/pls/consulta.busca2?processo=93.006801-7%20(R0O)>, acesso em
07.09.2007.
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A partir de tal conclusdo, segundo o Acérddo n° 93.006801-7 RO, foram
chamadas as testemunhas: a primeira testemunha “afirma que o reclamante
trabalhava como carregador da reclamada para a qual trabalhava com
exclusividade trés dias por semana  (segundas, quartas e sextas-feiras)” (grifos do
autor); a segunda testemunha “declara que inicialmente o reclamante estava entre
agueles individuos que permaneciam na CEASA na expectativa de algum servico,
depois passou a trabalhar exclusivamente para a reclamada”; a terceira e quarta
testemunhas “confirmam que o reclamante foi demitido sem justa causa”; por fim, “a
prépria testemunha da empresa, Laudinor Rahcik, alega que o autor fazia
carregamentos em horéarios estabelecidos pelas partes com preferéncia para a

reclamada”.

Logo, a conclusdo dos Juizes passa a basear-se na eventualidade, o que
caracteriza a ndo eventualidade, ja que o chapa trabalhou de 15.12.84 até 29.06.90,

trés dias por semana, em horarios estabelecidos, o que pressupde

gue a demandada, para o carregamento e descarregamento de
mercadorias, sempre contaram com 0s servicos dos ‘chapas’, 0 que revela
a essencialidade dos mesmos a consecucdo de seus fins, de vez que a
dindmica do empreendimento econdmico sé se mantém através da cessao
constante, por parte deles, da sua energia de trabalho.’*

Por isso, fica claro para os Juizes da 42 Turma do Tribunal Regional do
Trabalho da 42 Regiéo, que se configura relagdo de emprego entre chapa e empresa
transportadora, quando, na “empresa de carga e descarga, a existéncia de
carregadores € imprescindivel a esta atividade” e “se as tarefas sdo prestadas

continuamente e essenciais & atividade empresarial”.3*

Parece que a discussdo evoluiu com o passar do tempo, caracterizando
melhor o fenbmeno do trabalho temporario, avulso e autbnomo, pois, ao criar
jurisprudéncia, alertava os empresarios a utilizar o trabalho de terceiros com uma

maior cautela.

Porém, com relacdo ao trabalhador, fica clara a necessidade de insercédo no

mundo do trabalho, sendo o trabalho avulso mais proximo de suas condi¢cbes, como

32 Ipid.
328 Ipid.
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trabalhador bracal, pois basta aguardar no ponto que certamente tera algum retorno,
pela necessidade que as transportadoras possuem, na carga e descarga, desse tipo
de trabalhador, configurando-se como uma alternativa em épocas de escassez de
trabalho. Da mesma forma, quando o porto estava no auge de carga e descarga,
esses trabalhadores ficavam nas proximidades em busca de trabalho.

Ja os trabalhadores do porto, em épocas de “chacho”, quando nado tinham
trabalho, passavam por dificuldades para sobreviver, também pegavam algum
trabalho esporadico, o que denominam de “bico”. Alguns desses tiveram que
assumir outras atividades, além de serem soécios de um sindicato ou bagrinhos no

porto: pedreiros, eletricistas, encostador de carro, arbitro de futebol, entre outras.

Maromba diz que, quando o trabalho escasseou no porto de Porto Alegre, 0s

trabalhadores foram buscar alternativas de sobrevivéncia, tanto licitas quanto ilicitas,

teve estivador que foi parar no presidio, teve estivador que foi passar
drogas, foi lidar com drogas, porque o trabalho diminuiu, teve estivador que
foi encostar carro, e esses caras eu admiro. [...] tenho uma inveja de um
pessoal que foi lavar carro ai no centro e encostar carro. Porque, se nao
fosse 0 meu pai e minha familia, eu tinha passado necessidade naquele
tempo, e eu ndo tinha coragem de ir ali encostar um carro, e de tarde
passar no mercado e sair com uma sacola cheia de frutas, arroz, um
pedaco de carne, um negocio pra casa. Eu dava uma olhada naquilo e dizia:
amanha eu vou dar uma chegada 14, amanha eu vou fazer isso ai também,
mas em vez de ir ali, eu ia tomar umas, e, eu passei trés anos da minha
vida assim. Foi ruim pra eu sair daquele sufoco, e eu sai, em 83, 84.

Na realidade, cada trabalhador teve que se virar com aquilo que lhe era
possibilitado no momento: quem possuia uma familia, que pudesse ajudar, essa 0
ajudou, mas aqueles que eram o sustentaculo dela, a grande maioria teve de buscar
recursos proximos a suas relacbes de amizades, habilidades, ou mesmo as
alternativas que apareciam. Um exemplo disso que se disse é o de Geraldo da
Silveira, que conta que, por ter sido atleta, “depois em 1974, o Remi Andrade, era
presidente do CMD — Conselho Municipal de Desportos, aqui em Sapucaia, me
convidou para ser arbitro de futebol e, como néo tinha trabalho na estiva [...], aceitei
o convite do Remi, ai comecei a apitar”. Adiante, relata como fazia para conciliar os

dois trabalhos,

apitava dois jogos, apitava um jogo de manha, apitava outro jogo de tarde, e
assim fui indo. Dois dias na semana, trabalhava na estiva, as vezes vinha.
Ai conheci o falecido Nildo — Nildo Azevedo Kaizman - arbitro da
Federacdo, que também era estivador. Ele me convidou para apitar. O
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Sérgio Fagundes, que tinha uma liga paralela, tinha aquele pessoal da
Federacéo, que botavam nos jogos mais importantes, quem néo trabalhava
na Federacdo, botava nos jogos, agenciava os campeonatos, campeonatos
municipais e do SESI também. Entdo, ele me disse: — vamos la que eu te
apresento pra o cara. Ai me apresentou e ja surgiu mais uma oportunidade.
Dai, eu tinha, aqui em Sapucaia, o CMD, domingo de manha e de tarde e
guando quisesse ou pudesse. Dai, surgiu mais uma oportunidade la em
Porto Alegre, do Sérgio Fagundes, ele sempre tinha uns joguinhos
amistosos, do Banrisul, do Banco do Brasil, Anténio de La Pierre [...]. Entao,
combinava com o Reni, olha, nesse fim de semana, eu nao trabalho contigo,
ai eu trabalhava sabado de manhé e de tarde. Ou combinava com o Reni,
olha, nesse fim de semana, vou trabalhar contigo, apitava para o Sérgio
Fagundes, sdbado de manha e de tarde, e domingo apitava aqui. S6 que o
dinheiro de Porto Alegre eu recebia na outra semana. As vezes, com tempo
assim de chuva, eu pedia, Deus me ajude que pare de chover pra sair um
jogo, pra ganhar os 15 cruzeiros. Isso ndo foi nem uma nem duas, mas
muitas e muitas vezes, mesmo depois de sindicalizado, o servi¢co diminuiu,
apitei dez anos na Liga de Montenegro, de 81 a 91, ia de manha, ai eu saia
de manha, apitava domingo de manha, no jogo dos veteranos e domingo de
tarde. Dava gracas a Deus quando chegava em casa, ai, ja chegava com 55
ou 60.

Entretanto, Geraldo da Silveira diz que isso acontecia “sempre com aquele
desejo, aquela vontade, aquela intuicdo que um dia ia mudar”, e conclui comparando
com a realidade das geragOes atuais, que acham dificuldade em tudo por que
passam, mas que ele sempre manteve esperancas e nunca deixou de trabalhar em
busca da sobrevivéncia, e “nem por isso, perdi a minha honradez, perdi a minha
vontade, aquela esperanca de um dia vou ter um lugar, um dia vou comer e beber o

gue eu quero. Nao tenho tudo o que eu quero, mas amo tudo o que tenho”.

A cultura capitalista e produtivista pressiona o trabalhador ao trabalho; no
entanto, o 6cio necessario, muitas vezes, era uma extensao do trabalho. Mas os
trabalhadores do porto encontraram uma alternativa, que lhes dava certa liberdade
de escolha, pois o sistema de escolha adotado na estiva, na cooperativa e entre 0s
chapas, possibilitava ao trabalhador uma restrita resisténcia a cultura do trabalho,
tendo atitudes de 6cio e de descanso. Os trabalhadores avulsos, autbnomos e o0s
chapas nao tinham um compromisso formal de comparecimento ao trabalho: os
avulsos, somente ap6s estar escrito na pedra do ponto de chamada; mesmo assim,
poderiam ser substituidos, passando o trabalho a um bagrinho. Por outro lado, o
reino da necessidade ndo permitia que tais situacdes perdurassem por muito tempo,
obrigando-os a se engajar no trabalho para satisfazer as necessidades béasicas do

corpo.
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Concluindo, pode-se dizer que a diversidade econdmica traz a diversidade de
trabalho, sendo a forma de trabalho uma escolha do trabalhador dentro de uma
determinacdo social dada pelas condicbes de insercdo no mundo, no tempo, na
vida, no cotidiano. Por isso, concordamos com Thompson quando afirma que, ao

fazer a historia 0 homem é feito pela histéria.



CONCLUSAO

Desgarrados
Sérgio Napp e Mario Barbara

Eles se encontram no cais do porto pelas calcadas /
Fazem biscates pelos mercados, pelas esquinas, /
Carregam lixo, vendem revistas, juntam baganas / E
sdo pingentes das avenidas da capital / Eles se
escondem pelos botecos entre corticos / E pra
esquecerem contam bravatas, velhas historias / E
entdo sdo tragos, muitos estragos, por toda a noite /
Olhos abertos, o longe é perto, o que vale é o sonho
/I Sopram ventos desgarrados, carregados de
saudade / Viram copos viram mundos, mas o que foi
nunca mais sera //.

Ao concluir esta tese — “Cooperacgdo, Experiéncia e Sobrevivéncia: a historia
dos trabalhadores do porto de Porto Alegre (1961 — 1989)” —, temos presente as
palavras de Edward Thompson (1987, p. 13) de lembrar “0os becos sem saida, as
causas perdidas e os proprios perdedores”, pois, sendo a histéria um processo
inacabado, essas causas poderdo ser vencidas em outro processo, em lugares e
tempos diferentes. Portanto, completa o autor, que as aspira¢gdes dos trabalhadores
“eram validas nos termos de sua prépria experiéncia [...]. Ndo deveriamos ter como
anico critério de julgamento o fato de as acdes de um homem se justificarem, ou
ndo, a luz da evolugdo posterior”. Nesta perspectiva, procuramos evidenciar as
iniciativas, organizagdes do trabalho, instituicGes, experiéncia e costumes dos
trabalhadores do porto de Porto Alegre, ao descrever, interpretar e analisar a histéria
de luta das diversas categorias de trabalhadores nesse emaranhado de relagcbes e
transformacdes nos anos sessenta, setenta e oitenta. Conforme Lia Tiriba (2001, p.

98), os seres humanos séo sujeitos, porque “desenvolvem capacidades, energias e
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forcas reais para satisfazer as suas necessidades basicas”, e assim, é possivel

compreender como constroem as estratégias de sobrevivéncia.

Uma das formas de se construir uma sociedade democratica e igualitaria
ocorre por meio de organizagcdes coletivas, sejam elas sindicatos, cooperativas ou
associacOes de trabalhadores, porque estas carregam o germe da democracia, tanto
pela possibilidade de participacdo interna quanto pelo potencial coletivo que
acumulam. Dessa forma, possibilitam construir o que Tiriba (2001, p. 90) chama de
“novo sentido do trabalho”, que passa pela constituicdo “de uma nova sociedade, na
qual o trabalhador supere sua condicdo de mercadoria, resgate o direito de ser
proprietario coletivo dos meios de vida, consiga superar a vinculacéo entre si e seu
produto, controlando o ritmo e o tempo de trabalho”. Por outro lado, isso nao
significa dizer que a constituicdo de associacdes, por si so, trara solucdes para os
problemas sociais e colocara em pé de igualdade trabalhadores e empresarios, pois,
sendo as organizagdes de trabalhadores fruto de uma sociedade, estao permeadas
de sua construcao historica e cultural. Mas, & medida que os trabalhadores tomam a
iniciativa de constituir instituicdes, estdo optando por uma organizacao coletiva, que
possui uma histéria e uma fundamentacdo simbolica de cooperacéo, resisténcia e
luta; portanto, poderédo construir, pela experiéncia, autogestao, democratizacdo e
controle sobre o mercado, um mundo melhor, pois os trabalhadores buscam sempre
as melhores formas de organizar o trabalho, de acordo com a sua visdo. Por
conseguinte, os trabalhadores do porto de Porto Alegre desenvolveram suas
organizacges sindicais, usando acao/reflexdo/acao e construiram a experiéncia, com
base nos costumes, nas formas de trabalho manual, numa pedagogia

pratica/reflexiva, de modo que o saber/fazer assumiu um papel primordial.

Portanto, ao concluir esta tese — “Cooperacédo, Experiéncia e Sobrevivéncia: a
histéria dos trabalhadores do porto de Porto Alegre (1961 — 1989)” —, ndo se pode
pensar os trabalhadores bracais sem o0s aspectos identitarios assumidos por eles
como elemento mistificado e estigmatizado, estabelecido pela relacdo trabalho e
corpo. Em verdade, o corpo perpassa todos os elementos analisados nesta tese: a
experiéncia, os costumes, a memoria, as lutas, as disputas, a cooperacao, as formas
de sobrevivéncia, afetos e desafetos e a demonstracao de for¢a. Por considerar que
cada ser humano é o seu corpo, com suas contradicdes e unidades de gostos e

vontades, conforme Denise Sant’Anna (2001, p. 3), “territério tanto biolégico quanto
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simbdlico, [...] arquivo vivo, inesgotavel fonte de desassossego e de prazeres, O
corpo de um individuo pode revelar diversos tracos de sua subjetividade e de sua
fisiologia mas, ao mesmo tempo, escondé-los”. Logo, o corpo possui livre arbitrio,
gue, dentro de algumas possibilidades, escolhe aquela que lhe parece mais
acertada diante do que tem que enfrentar. Porém, ao longo da historia,
principalmente, na modernidade tem-se uma preocupacdo em controlar 0s corpos,
até porque o exercicio da liberdade ganhou um destaque maior entre os satisfatores

humanos. Conforme Miguel de Araujo (2000, p. 153),

0 corpo senciente e pensante manifesta-se nos palcos da histéria humana,
como sujeito protagonista que desafia e transmuta as sujei¢cdes. E, na
dindmica da intercorporeidade, tecida nos vinculos intersubjetivos, movido
por sua irreveréncia transgressiva, vai instaurando e matizando, ética e
esteticamente, os valores da justica, da solidariedade, da fraternidade e das
liberdades entre os seres humanos na teia viva e interdependente das
relacdes sociais.

Os grupos formados a partir das relagées sociais formam o conjunto de
interesses, de gostos, de costumes e de vivéncias, o que indica uma potencialidade
de linguagem, que, porém, ndo se resume somente a linguagem verbal, mas
também a atitudes, linguagem corporal de apoio, contrariedade, negacdo e
indiferenca: elementos fundamentais, que configuram uma pedagogia de insercao
do trabalhador, mas também uma forma de comunicacdo que perpassa as ideias
tradicionais de comunicacéo, fazendo que os trabalhadores formem um corpo social,
0 qual, pensado como categoria, pode ser balizado em seus aspectos de classe,
sendo o0 coletvo o fundamento para a constituicio da experiéncia e,
consequentemente, da histéria de luta, disputa e manutencéo por longo periodo das
formas de trabalho, do closed shop, do sistema de ganhos e dos rituais de insergéo

do trabalhador no porto de Porto Alegre.

Conforme foi analisado nesta tese, um dos elementos fundamentais para o
trabalhador é a cooperacédo, o que estava intrinseco nas tarefas no porto, mas que
explicita também a oposicdo, que é a concorréncia entre trabalhadores socios,
trabalhadores e ndo sdcios e instituicdes dos trabalhadores. A primeira forma de
concorréncia entre trabalhadores sécios € resumida no relato de Maromba: “a coisa
é disputada, porgue tem servigo, que, as vezes parece que tem que tirar numa

chamada ‘X’, mas la no fundo n&o... As vezes parece a bolsa de valores, com mil e
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poucos homens, tu imaginas assim”. Ela fala que se relacionam as disputas no ponto
de distribuicdo dos servigcos. Muitos dos problemas com relacdo a distribuicdo do
trabalho foram solucionados pela discussao e pela experiéncia; quando se geravam
maiores polémicas, havia resolu¢cées em assembleias, com relagdo a uma ou a outra
categoria; portanto, a cooperacdo estava presente, porque fundamentava as

decisOes e fazia que fossem aplicadas, por estar sempre baseada no coletivo.

A segunda forma de concorréncia — entre trabalhadores sécios e
trabalhadores nédo sécios — sempre velada, escondida, mas era uma tenséo maior, a
qual acabou potencializando a constituicdo de outras instituicdes. Esse fato era
amenizado pela possibilidade de ingresso como sécio, quando o trabalho se tornava
escasso, criando um quadro de reservas que passava a nao ter espaco no porto. A
maior contradicAo que perpassa por todos o0s momentos da histéria dos
trabalhadores do porto € o sistema de reservas, que ira extrapolar, a medida que vao
diminuindo os espacos no porto. Desde os anos setenta, em Porto Alegre, tem-se
uma ruptura desses trabalhadores, que buscam como alternativa outra forma de
organizacao, o cooperativismo, cujos objetivos eram ampliar a insercao no trabalho e
se colocar em igualdade de condicbes aos trabalhadores do sindicato dos
arrumadores e, por que nao, ao sindicato dos estivadores. Por outro lado, a
cooperacao se manifesta principalmente nas iniciativas de organizagcdo dessas
instituicdes e nas formas como se configura a insercdo no mercado de trabalho, mas

essa cooperacao, ainda assim, é egoista.*’

A terceira forma de concorréncia sado as disputas entre instituicbes que
potencializam uma concorréncia no mercado de trabalho, o que passou a servir ao
capital, mas foram leituras realizadas dentro de possibilidades, porque, estando o
pais em crise, o mercado de trabalho vinha sofrendo baixas e os trabalhadores
buscaram alternativas de insercdo como avulsos e autbnomos, iniciativas de
expansado da forma de trabalho que vinham realizando no porto, como trabalhadores

bracais.

%2 Lija Tiriba faz uma reflexdo muito interessante sobre esse assunto. Diz a autora: “pareceu-nos

relevante identificar a solidariedade também como um sentimento que pode transformar o ‘egoismo
individual’ em ‘egoismo coletivo’. Se, de um lado, o ‘egoismo coletivo’ parece um avango em relacao
ao ‘egoismo individual’, de outro, o egoismo nao deixa de ser egoismo. Na verdade, uma vez que
continuamos arraigados a ideologia liberal, estimuladora do individual em detrimento do coletivo, as
relacbes sociais empreendidas nessas organizagbes [...] ndo tém plena autonomia para se
constituirem [...]". Cf. TIRIBA, op. cit., 2001, p. 351.
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A cooperacao estava presente em todas as iniciativas do trabalho, tendo um
gestual caracteristico, uma linguagem do corpo que denotava mobilidade, destreza e
forca, sendo a mobilizacdo do corpo em prol do coletivo. Também estava presente
no aspecto organizacional do trabalho, no didlogo tanto verbal quanto corporal, na
fala e nas expressdes que davam uma dimensdo comunicativa caracteristica, 0s
palavrbes, como camaradagem, e na mobilidade corporal, inclusive no uso de uma
linguagem repressiva, caracteristica em acfes contra o individuo que nao estava
rendendo no trabalho e positiva com relacdo a mobilidade necesséria e a forca
fundamental para a execugao de trabalho com raiva ou “reiva”. Essa potencialidade,
advinda da cooperacdo, dava a dimensao que poderia assumir a organizacao dos

trabalhadores no porto.

Conjuntamente a cooperacao no trabalho, tem-se a experiéncia. Foi por meio
da experiéncia que os trabalhadores criaram formas de burlar determinacdes e
referéncias da ditadura, ou, pelo menos, amenizar as avalanches de mudancas que
Ihes tirariam sua condicdo de avulsos e a closed shop do sindicato. A construcéo da
experiéncia estd associada ao empenho e desempenho, ao respeito as regras
coletivas, aos costumes, a inclusdo e exclusdo de trabalhadores, a aprendizagem
pratica e ao reforcamento positivo e negativo. Essa experiéncia forma uma cultura
do trabalho no porto, no trabalho e em espacgos de sociabilidade: os costumes,
demonstracdo de forca, os desafios, a reducdo do trabalho quando necessitava,
trabalho rapido e produtivo, linguagem prépria e os rituais da classe, como ponto de

servico, escalacao, pedra e o ingresso de trabalhadores.

Portanto, conforme diz Dea Fenelon, com base em Thompson, “0s humanos
estdo constantemente engajados em refletir sobre sua propria ‘experiéncia’, bem
como a dos outros e assim cresce a compreensao da vida social, sua cultura, enfim,
ainda que nado apenas dela”.**® Portanto, segundo José Barreiro (1995, pp. 60-61)
recuperando o materialismo histérico de Marx e suas teses contra Feuerbach, ha
uma “ideia revolucionaria de que o povo se educa a partir de sua propria praxis.
Através dela, os homens constituem-se sujeitos de sua prépria historia, modificando
continuamente as circunstancias em que vivem e se transformam”. Os trabalhadores

do porto se reproduzem em suas formas de insercdo no porto, suas organizagoes,

%28 FEENELON, Dea. Cultura . Base de dados:
http://www.cultiva.org.br/texto_publi/curriculum_semg.pdf, acesso 19.07.2009. p. 9.
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suas lutas, seus costumes, sempre com base em suas praticas, portanto, refletindo

sobre elas e, no calor da disputa, aperfeicoando sua experiéncia.

Apesar disso, os trabalhadores sofreram derrotas histéricas como a
mecanizac¢ao, modernizacéo e a decadéncia da navegacao de cabotagem e do porto
de Porto Alegre. A percepcéo e reacao em relacdo a esse processo nao foi imediata,
devido duas questbes que sédo parte desse processo, mas que de alguma forma
neutralizaram as transformacdes em curso. Em primeiro lugar, cabe destacar o
conflito interno ao DEPRC, que por algum tempo sustentou um projeto de apoio a
navegacao de cabotagem, com a espectativa de manter a posicdo de destaque ao
porto de Porto Alegre. Esse projeto foi defendido no Plano Hidroviario do Estado do
Rio Grande do Sul. Em segundo lugar, dentro do processo de desenvolvimento
econdbmico do pais, a expansdo da agroexportacdo, especialmente com a soja,
manteve um ciclo de trabalho bastante intenso na area portuaria da capital,
concomitante com o processo de mecanizagdo e modernizagdo dos transportes e

dos portos.

O processo de sobrevivéncia dos trabalhadores fez-se de maneira que
mantiveram sua cultura, suas formas de organizacao, seus costumes e seus rituais.
A sustentacado e a articulacao de seus lideres deu-se gracas as manobras e formas
costumeiras que mantiveram do periodo anterior, do regime populista e do
trabalhismo, cujo principio era o da colaboracao entre as classes. Mas como destaca
Antonio Luigi Negro (2004), os trabalhadores faziam uso das brechas que achavam
na legislacdo e no Estado. Pode-se dizer que esse destaque vale também para o
periodo da ditadura militar, quando, apesar de atitudes autoritarias, punitivas e
cerceantes para com 0S movimentos sociais, e o sindicalismo em particular, houve
formas de organizagdo que levaram os trabalhadores a usar o préprio Estado para

defender seus direitos, manter formas costumeiras e conquistar espacos.

A experiéncia dos trabalhadores, acumulada ao longo do tempo, possibilitou a
construcdo de estratégias que foram minando a estrutura do Estado e o poder
constituido, quando esse nédo satisfazia suas necessidades; mesmo que a classe
empresarial tivesse a hegemonia e o poder do Estado, a classe trabalhadora ia
construindo estratégias de lutas, fundamentais para retardar um processo que

certamente seria mais rapido, como a transformacédo dos avulsos em empregados
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das companhias, cujo salario e condicbes de trabalho seriam definidos por meio
dessas estratégias. O didlogo com o Estado possibilitou aos lideres dos
trabalhadores a manutengdo ou a sobrevivéncia como categoria e a closed shop,
fatores aliados ao apoio das bases, em termos de organizacao, formas de luta e

mobilizacéo.

A historiografia sobre o sindicalismo e a relagdo com a ditadura militar reforca
a ideia de uma derrota da classe trabalhadora, o que ndo deixa de ser verdadeiro,
entretanto, ndo se pode pensa-la como culpada. No entanto, a experiéncia dos

trabalhadores do porto,3?°

na luta por direitos e por melhores condi¢des de trabalho
e de vida, vincula a continuidade da luta, adaptando-a as condi¢cbes dadas pela
estrutura de poder, o que potencializa tanto a tradicdo quanto as mudancas; por
isso, ao estudar os costumes desses trabalhadores, houve a possibilidade de
adentrar na cultura de classe, na mobilizacéo fora dos padrées de poder tradicional,
que se dava no sindicato, mas poOde-se verificar a manutencdo das lutas e
reivindicagOes a partir da manutencéo de tradicoes e mudancgas caracterizadas nos
mesmos aspectos, isto €, no cotidiano do trabalho. Com a nova mentalidade que
surgia na ditadura — o combate ao comunismo, o poder militar, 0 botar ordem na
casa —, configuracdes novas apresentavam-se ao trabalhador, porém as formas de
encarar os problemas no trabalho, nos espacos de socializagdo, no cotidiano,
permaneciam, a0 mesmo tempo em que surgiam novos problemas, em virtude da
mecanizacao, das relacdes politicas que se davam dentro do porto com a evolucao

do capitalismo e, € claro, com a configuracdo de poder que se dava internamente.

O que pretendiam os militares era que os trabalhadores ndo radicalizassem;
tinham receio de isso acontecer, pois a organizagao dos trabalhadores era tamanha
que, além disso, tinham o apoio mundial, e, naquele momento, ainda era um setor
essencial para a vida econbmica do pais, tanto nas importacdes, quanto nas
exportacdes e ainda no transporte interno, o da cabotagem. Um dos motivos da
substituicdo da navegacdo de cabotagem posteriormente pelo transporte rodoviario
era exatamente a forca que tinham os trabalhadores do porto; essa foi uma forma

encontrada pelo capital de vencer os trabalhadores e suas organizacfes. Ao ver que

329 conforme Barreiro (1995, pp. 61-62) em Thompson “cultura € um processo que envolve criagdo e

luta. [...] vincula-se ao conceito de experiéncia, que incorpora multiplas evidéncias de vida ou de arte
dos homens, evidéncias estas tratadas no plano de sua consciéncia, das maneiras as mais
complexas, para em seguida agirem sobre as situacdes determinadas”.
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a Unica maneira de vencer a organizacdo no porto era através de mudancas
advindas de fora, somadas a medidas internas, estas foram realizadas sem muito
alarde, pois poderia ser desastrosa, tanto para os militares quanto para o0s
empresarios, uma greve que tomasse uma propor¢ao internacional, ainda mais que
0 porto estava na mira das Organiza¢gbes internacionais, da Organizacao
Internacional do Trabalho — OIT em particular. O que tentaram fazer os militares logo
gue assumiram o poder foi mudar a estrutura de organizacédo do trabalho; o préprio
Juarez Tavora mandou projetos ao congresso e fez Decretos-Lei acabando com os
trabalhadores avulsos, mas, na pratica, isso ndo vigorou. Os militares acharam
fundamental ter as liderancas e as instituicdes favoraveis ao regime vigiadas, direta
e indiretamente. No entanto, os trabalhadores e as liderancas na beira do cais
tinham outras formas de fazer valer os seus interesses: muitas paralisacoes
pequenas, de horas, minutos e operacOes-tartaruga, que fizeram com que 0s
armadores, empresarios e governo aceitarem as condicbes solicitadas pelos

trabalhadores.

Os militares esbarraram em trés problemas: primeiro, a organizacédo da estiva
e dos trabalhadores avulsos, sua cultura, seus costumes, a estrutura organizacional
do porto e as possibilidades de manobras; segundo, a capacidade politica de
barganha das liderangas em buscar junto ao poder os recursos argumentativos para
manter as categorias avulsas; terceiro, 0 apoio das bases as liderancas, gracas a
historia de luta que essa categoria vinha empreendendo, a cooperacédo de classe e a
experiéncia. Agregado a isso, 0s militares negociaram o0 ingresso de muitas

liderancas no partido da situacdo, ARENA, e 0 apoio desses ao regime militar.

Os trabalhadores do porto formaram um sindicalismo peculiar: mantiveram
suas prerrogativas, sempre na tentativa de aproximagdo aos governantes, de
manutencdo de relacdes proximas ao poder, de busca de solucdes de suas
reivindicacdes, junto ao Estado ditatorial. Para isso, tinham poder de mobilizacéo, e,
apesar do cerceamento dos militares, faziam paralisagbes micro e temporéarias e

operacOes-tartaruga para manter seus direitos.

A administracdo do porto ndo pagava aos trabalhadores avulsos, a excecao
dos funcionarios do DEPRC e dos portuérios, especificamente, o salario mensal;

mas os trabalhadores avulsos — estivadores, conferentes, consertadores, vigias,
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bloco e arrumadores — e o “salario producdo” dos portudrios eram pagos pelas
companhias de navegacao, regulados pelas tarifas portuarias. Porém essa relacéo
com as companhias, somadas ao interesse em agilizar o trabalho, otimizar o uso do
porto possibilitava a negociacdo com 0s empresarios, armadores e companhias.
Esse potencial de negociagao provocava a “ideologia” do poder da estiva e gerava,
por parte dos empresarios, a cobranca de uma modernizacdo dos portos e da
modificacdo da forma de trabalho. Nesse interim, entra o papel dos Sindicatos e das
Federagbes no sentido de negociar com 0s governantes a manutencéo da estrutura
sindical e do trabalho avulso, da distribuicdo do trabalho e das formas costumeiras
de cada categoria nos diversos portos brasileiros. Por isso, muitas tentativas foram
feitas para modificar a estrutura de trabalho nos portos, reivindicacbes dos
armadores e empresarios, mas nao houve sucesso direto; porém, lentamente, com a
modernizacdo dos portos, iniciada na mecanizacdo nos anos setenta, deu-se a
diminuicdo do numero de trabalhadores engajados no porto, mas como um processo

inserido na modernizacgao capitalista.

Os valores das taxas portuarias pagas pelos donos das cargas nos portos e
que revertiam em salarios aos trabalhadores foram mantidas, apesar da
mecanizacdo e do aumento da producdo. Essa condicdo criou duas situagdes:
sendo uma positiva e outra perversa aos trabalhadores. O positivo foi um ganho
elevado para o trabalhador que conseguia trabalho, mas o negativo foi que, em
longo prazo, gerou a realizacdo mais rapidamente da carga e descarga, diminuindo
0 numero de dias em que o navio ficava ancorado. Sem perceber, essa engrenagem
acabava, no fim, diminuindo o trabalho para um grande numero de trabalhadores,
mesmo que aumentasse o rendimento para um namero restrito deles, o que causou
a diminuicdo do numero de trabalhadores empregados. Os primeiros a perderem
trabalho foram os trabalhadores do quadro-extra, que ficavam com um trabalho
menos rendoso, mas cada vez mais escasso. Essa perversidade acabou por deixar
esses trabalhadores sem a percepcdo de que a mecanizagcdo, com 0 tempo, iria
tirar-lhes os postos de trabalho, impondo-lhes uma derrota sem muito alarde, pois,
apesar de ter um potencial de mobilizacdo e de reivindicacdo, muito pouco foi
realizado contra o processo de modernizagédo e decadéncia do trabalho no porto de
Porto Alegre, pois, quando ele ocorreu, foi uma avalanche.
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Restou aos trabalhadores do quadro-extra e aqueles que seriam engajados
no porto a busca pela sobrevivéncia em outros meios, no entorno do porto e no

trabalho na carga e descarga em caminhdes.

Criaram alternativas para manter suas formas de trabalho, apesar da
mecanizacdo/modernizacéo e da perda de espacos no trabalho bracal, sobretudo no
porto de Porto Alegre. A partir dos anos setenta, criaram cooperativas, sindicatos e
inseriram-se no entorno do porto como avulsos e auténomos. Aproveitando-se da
crise dos anos oitenta, os trabalhadores, filiados aos sindicatos como avulsos e a
cooperativa como autbnomos e como chapas, buscaram alternativas de trabalho e
renda, como meio de sobrevivéncia no reino da necessidade, mas também criaram
alternativas de organizacdo, que se expandiram para além do entorno do porto,

conforme as ideias, estruturas e costumes do porto de Porto Alegre.

O que diferenciava o trabalho — na cooperativa e também dos avulsos do
trabalho subordinado — era a possibilidade de nao ir trabalhar, a liberdade de optar
pelo 6cio ou pela satisfacdo de outras necessidades. Muitos ainda buscavam
trabalho em outras organizacgbes, inclusive como subordinados, pois ndo eram
desautorizados se quisessem trabalhar em outro servigco que desse um rendimento
maior, isto é, se quisessem abandonar o trabalho em que estavam e assumir outro,
mais rendoso, tinham essa possibilidade, tanto na mesma instituicdo, se passasse
pelo rodizio, ou em outra instituicdo, se assim o desejassem. Portanto, muitos
trabalhadores se filiavam em diversas instituicdes, tanto cooperativa, quanto
sindicato, ou mesmo optavam por trabalhar como chapa, separadamente ou em

varios, ao mesmo tempo.

Essa experiéncia que traziam do trabalho avulso e a crise do trabalho no
porto tencionou a uma retomada da histéria de formacdo dos sindicatos e
associacfes dos trabalhadores avulsos e autbnomos voltando a desestruturacdo
inicial do porto, quando as primeiras associagdes comegaram a se organizar, nunca
nos mesmos moldes, por ser outra sociedade, outra época, outros atores, cujas
bases e referéncias eram outras, contudo, com a experiéncia de configuracado da

classe trabalhadora, que se faz e se refaz, se produz e se reproduz e se restabelece
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na luta contra a classe dominante.>* Portanto, tém-se temporalidades adjuntas,
pensadas como estruturas sobreviventes ou renascentes, na longa duracao,
elementos semelhantes aqueles do inicio do século XX, porém, com as vantagens e
desvantagens de que existia toda uma estrutura legal ja constituida. Entretanto, os
avulsos e autbnomos passam a buscar alternativas e, dessa forma, também a
concorrer no mercado. Contudo, essa concorréncia acaba por fazer com que ambos
tenham dificuldades frente ao mercado de trabalho: concorréncia, valores ditados
pelo mercado, precarizagdo do trabalho, etc., assim sendo, 0s empresérios
aproveitando-se dessa desestruturagdo para buscar economia com a mao-de-obra,
estimulam a concorréncia, o que gera esse circulo vicioso, enfraquecendo os
trabalhadores e suas instituicbes. Podemos pensar que os trabalhadores passaram
a ter alguns problemas a enfrentar, situacdes semelhantes aquelas do inicio do
processo de configuragéo do sindicalismo. Conforme Eric Hobsbawm (1981), antes
do fortalecimento das organizacdes dos sindicatos dos trabalhadores dos portos na
Inglaterra ocorriam proliferacdes de associacdes profissionais e de concorréncia
entre elas, sobretudo entre as fracas e as fortes, nas diferencas entre os diversos
portos, cais e embarcadouros.®*! Portanto, trazendo esse contexto para a realidade
de Porto Alegre e sua Regido Metropolitana, pode-se verificar que diversas
instituicdes proliferaram, o que gerou uma concorréncia entre elas, mas, tanto as
mais fracas quanto as nascentes, acabaram desestabilizando o mercado de trabalho
e baixando o valor da mé&o-de-obra, havendo ainda, nessa concorréncia, aqueles
trabalhadores que ndo estavam sob a égide de uma associacdo, os chapas, por
exemplo, que foram bem mais explorados. Por isso, um dos mecanismos

encontrados pelos trabalhadores foi o ingresso na Justica do Trabalho contra as

%0 Sobre o fazer e o refazer da classe trabalhadora, ver Negro (1996) Imperfeita ou Refeita? O

Debate sobre o Fazer-se da Classe Trabalhadora Inglesa, onde o autor aborda as criticas realizadas
por Hobsbawm a Thompson sobre o fazer-se da classe operdria, discute e conclui pela pertinéncia do
termo refazer-se na historiografia nacional. Cf. NEGRO, Antonio Luigi. Imperfeita ou Refeita? O
debate sobre o Fazer-se da Classe Trabalhadora Inglesa. In: Revista Brasileira de Histéria. Sao
Paulo: v. 16, n° 31 e 32, pp. 40-61, 1996. THOMPSON, Edward P.. Formacao da Classe Operaria
Inglesa. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1987a. 3v.; HOBSBAWM, Eric. O fazer-se da Classe Operaria,
1870-1914. In: Mundos do trabalho. Novos Estudos sobre Historia Operaria. Rio de Janeiro: Paz e
Terra, 1987. pp 273-297.

331 Segundo Hobsbawm (1981, p. 215) essas instituicbes “tinham o seu conjunto especial de

problemas e costumes, ndo necessariamente duplicando em outro lugar, e aqueles que eram
habilitados neles constituiam, por assim dizer, um corpo puramente localizado”. Mas, apesar de os
trabalhadores estarem habilitados naqueles espacos, ainda eram “relativamente fracos, porque a
estrutura cada vez mais integrada do grande porto moderno, a for¢ca de barganha suficiente para
aterrorizar um embarcadouro néo era, afinal de contas, tdo grande na totalidade de Londres”.
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empresas tomadoras de mao-de-obra e contra as instituicdes de trabalhadores.

Portanto, cumpre refletir sobre as palavras de Thompson (1987) quando
refere que causas perdidas podem ser ganhas em outro momento ou em outro lugar,
em situacao diferente, porque a classe trabalhadora esta sempre se refazendo: cada
derrota e cada vitoria que vive passa e fica apenas a experiéncia que deve ser
evidenciada para que possa auxiliar na disputa de memaria que se constitui em meio
de luta. Esse € o desafio que tém assumido os trabalhadores do porto de Porto
Alegre, que continuam lutando pela manutencédo da carga e descarga, e, portanto,

do trabalho, no maior porto fluvial da América Latina.
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