DISCUTINDO O SIGNIFICADO DE UMA FORÇA DE TRABALHO GLOBAL: LIÇÕES APRENDIDAS DE EMPRESAS NO PORTO DE CINGAPURA
Priscilla Leong

RESUMO

Há uma visão predominante de que o mercado de trabalho marítimo fornece um exemplo de um mercado de trabalho global (MTG). A literatura mais abrangente sugere que os mercados de trabalho, quando examinados em detalhe, são caracteristicamente segmentados de várias maneiras. Há alguma evidência para indicar que a indústria marítima pode ser vista dessa forma. Este artigo procura analisar a estrutura e as operações do MTG do setor marítimo e avaliar em que medida tal mercado de trabalho pode ser diferenciado. Em particular, procura examinar o espaço em que as funções do mercado de trabalho servem como um modelo de desregulamentação e de flexibilidade para outros setores, uma vez que nele podem ser observados claramente os fluxos de trabalho movendo-se facilmente para onde ocorre a demanda ou, ao contrário, as suas limitações via restrição da mobilidade.
A globalização, juntamente com o neoliberalismo, implicou a remoção de barreiras, espalhando-se através das fronteiras, facilitando assim a livre circulação de bens, serviços e pessoas. Como tanto o trabalho quanto o capital da indústria marítima podem se mover através das fronteiras com facilidade, esse é considerado um dos setores mais globalizados do mundo. O mercado de trabalho marítimo está organizado de uma tal maneira que é o que mais se assemelha a o que poderia ser designado como um caso de mercado de trabalho global (MTG). O trabalho marítimo é altamente móvel, quando considerado em termos de seu potencial para ser utilizado pelos empregadores, tanto em um determinado país quanto em alto mar. Os empregadores, por sua vez, têm a liberdade de empregar trabalhadores marítimos de qualquer nacionalidade. Nessas circunstâncias, a profissão de marítimo, juntamente com o seu mercado de trabalho, é considerada globalizada. No entanto, um pressuposto subjacente sobre a natureza do mercado de trabalho global é que ele opera em um ambiente suave, sem turbulências - ou seja, o trabalho pode se mover sem obstáculos (ou com obstáculos mínimos) em qualquer lugar que esteja sendo empregado.

Esta contribuição irá primeiro localizar o MTG do setor de transporte marítimo através da lente do que é considerado dentro dele como uma “escassez” de oficiais da marinha mercante de qualidade para o trabalho nos navios. Em seguida, discutirá a segmentação desse mercado de trabalho, acompanhada por uma discussão de como a segmentação é validada por outras características do mercado. Finalmente, o texto vai explorar as limitações percebidas e experimentadas por esse mercado.
1) Localizando o MTG Marítimo 

O mercado de trabalho marítimo foi identificado como um mercado global único para mais de um milhão de marítimos (BIMCO/ISF 1990-2010; LANE, 1996; OIT, 2001; OBANDO-ROJAS ET AL, 2004; WU & SAMPSON, 2005). A atual oferta mundial de marítimos, de acordo com estimativas do Relatório sobre a Mão de Obra do BIMCO/ISF (Conselho Marítimo Báltico e Internacional/Federação Internacional Marítima) é de cerca de 1.370.000 marítimos, incluindo tanto os subordinados quanto oficiais.
Central para a compreensão do mercado de trabalho marítimo global é uma apreciação das alterações que ocorreram particularmente ao longo das últimas três décadas (1990, 2000 e 2010): transformações na estrutura do mercado provocadas por uma mudança no trabalho proveniente de nações marítimas tradicionais da OCDE
 em direção à busca por trabalho em nações emergentes. No atual mercado de trabalho global (MTG), a oferta de marítimos vem predominantemente de países em desenvolvimento e em transição (WU & SAMPSON, 2005). No entanto, tem havido algumas respostas dos governos dos países avançados para reanimar a oferta e a demanda de emprego local por meio da ativação do fluxo externo de tonelagem
, bem como do incentivo maior à formação e ao treinamento dos marítimos nacionais (GEKARA, 2008; ZIPPLIES, 2003; GREY, 2004). Assim, as forças globais e locais agem de forma antagônica para influenciar o mercado de trabalho. O resultado esperado é que o mercado acaba sendo puxado em várias direções diferentes.
O deslocamento da preferência pelo emprego de trabalhadores marítimos oriundos de países em desenvolvimento ou emergentes, em detrimento daqueles de países desenvolvidos, foi amplamente facilitado pelo fenômeno conhecido como “bandeira de aluguel” (flagging out) (COUPER, 1999; ALDERTON ET AL., 2004), que colocou em movimento uma série de eventos resultantes no surgimento de um mercado de trabalho marítimo mundial. Trata-se de um mercado de trabalho mundial único, caracterizado pela integração global e surgido graças aos custos mais baixos de transporte e comunicação, assim como às mudanças na divisão internacional do trabalho e à crescente mobilidade dos capitais, à propagação da evolução tecnológica e da mobilidade internacional do trabalho (RÜDIGER, 2008; FREEMAN, 2008; World Development Report, 1995).

Esse aparente mercado de trabalho único reflete-se na suposição contida no levantamento quinqüenal da força de trabalho do setor, feita pela BIMCO/ISF: a de que existe um mercado unificado global para os trabalhadores marítimos. Um mercado caracterizado pela livre disseminação de informação e circulação de trabalhadores (LEGGATE & McCONVILLE, 2002) também indica, em tese, que todo o trabalho pode ter acesso igual a oportunidades de emprego, sem quaisquer obstáculos à mobilidade. Uma instituição como a OIT (2001) caracteriza um tal mercado de trabalho global como aquele que não tem restrições de nacionalidade e onde o recrutamento está bem organizado, com uma ampla rede de conexões globais: “A natureza inclusiva do mercado e a existência de uma cadeia de abastecimento eficiente globalmente integrada torna em princípio uma questão relativamente simples para os compradores de trabalho organizar e rearranjar à vontade a composição da tripulação” (OIT, 2001).

No entanto, outras hipóteses que existem no mercado de trabalho não-marítimo mundial indicam que os desenvolvimentos desiguais da globalização econômica resultam em uma demanda desproporcional de trabalho e em seu suprimento instável (FELSTEAD & JEWSON, 1999). Rüdiger (2008) argumenta que seria difícil para os mercados de trabalho serem verdadeiramente globais, caso existam condições desiguais de crescimento do comércio, de fluxos de capital e de fluxos de migrantes. Tais condições impedem os trabalhadores de competir por empregos diretamente e, portanto, impedem que o mercado de trabalho seja verdadeiramente global. Assim, parte-se de uma visão alternativa de que o MTG é composto de uma diversidade de mercados sobrepostos e entrelaçados uns com os outros, criando uma complexidade de limites que impedem a livre circulação dos trabalhadores dentro do setor (LEGGATE & McCONVILLE, 2002).
2) Localizando a Escassez Percebida

Desde 1990, os Relatórios BIMCO/ISF sobre a força de trabalho têm estimado e previsto a oferta e a procura de trabalhadores marítimos, sugerindo continuamente uma "escassez" de oficiais da marinha mercante. Uma análise da literatura desse setor de atividade para o período entre 1991 e 2008 (LEONG, 2012) revelou opiniões contraditórias sobre a existência e a gravidade dessa situação de trabalho. O argumento primário dos oficiais da marinha mercante para a suposta escassez e sua gravidade residia na expansão da frota mundial. O crescimento dessa última foi especialmente rápido durante um extenso ciclo de alta no setor (2004 a 2008), quando houve um acúmulo de encomendas de navios. Era uma época em que o comércio marítimo estava em crescimento, quando as taxas de charter e de frete estavam em uma alta prolongada e os polpudos lucros que as empresas estavam auferindo incentivaram muitos a expandir as suas frotas. Esse desenvolvimento levou a uma preocupação generalizada no setor sobre o fornecimento de oficiais de navio - preocupações sobre onde e como as empresas poderiam contratar esse tipo de trabalho para operar os navios adicionais que haviam sido encomendados. Apesar desse cenário, surgiram diferenças de opiniões sobre a situação de trabalho (LEONG, 2012).. Em outras palavras, a percepção centrada na facilidade ou dificuldade com que os empregadores foram capazes de encontrar tripulação para os seus navios. 

3) Diferenciações no Mercado de Trabalho (e sua validação)
Os resultados apresentados neste trabalho foram obtidos de informações colhidas em entrevistas com informantes-chave do setor: empregadores, organismos representativos da indústria marítima, bem como aqueles que trabalham de alguma forma na área. Baseia-se portanto em sua experiência e em seus relatos sobre a escassez percebida no mercado de trabalho marítimo, em termos de uma série de fatores que, sem dúvida, servem para diferenciar os marítimos e os seus empregadores em grupos heterogêneos. A partir das informações, as formas-chave de diferenciação identificaram uma forte segmentação do mercado de trabalho associada ao trabalhador marítimo e à empresa.

Com o intuito de construir um cenário para a análise do mercado de trabalho segmentado porém global do ramo de transporte marítimo, é necessário argumentar contra a noção de uma carência global de trabalhadores, sugerindo uma falta quantitativa e genérica de oficiais da marinha mercante. Meus dados mostraram que a “'falta” percebida de mão de obra também poderia ser evidenciada por várias outras características além daquelas que se relacionam a um medidor numérico. As empresas entrevistadas confirmaram que elas tiveram alguma experiência com algum tipo de limitação de trabalho. No entanto, a forma como cada uma delas experimentou essas situações era específica para uma posição ou um tipo de navio, antes do que uma falta geral de candidatos. Portanto, o conceito de "escassez" de marítimos foi entendido como contextualmente localizado e de acordo com diferentes critérios, tais como posição ou atividade. Aqui, os entrevistados das companhias de navegação estavam claramente cientes de que a sua experiência da situação não era generalizável. 

Eu acho que é importante para qualificar isso, especificando [a] escassez por posição, por nacionalidade [da força de trabalho] Você não pode simplesmente dizer 'falta' [mão de obra]. (Empresa de navegação de Cingapura A). Existem várias maneiras em que o mercado de trabalho marítimo pode ser segmentado. Em primeiro lugar, a procura por oficiais pode ser pensada em termos dos setores em que o ramo da navegação marítima está dividido. Esses setores são diferenciados de acordo com a carga e o tipo de navios para os quais os proprietários precisam empregar marítimos. Desse modo, a segmentação do mercado de trabalho obedece a critérios de semelhança em termos de especialização, competência, certificação e experiência.

Os dados também mostraram que uma maior rentabilidade do negócio está ligada a certos setores específicos da indústria - por exemplo, o setor de energia geralmente é mais lucrativo do que o setor de transporte de carga a seco ou carga geral. A rentabilidade do setor também é influenciada por mudanças nas condições econômicas, sendo que essas últimas afetam as demandas dos empregadores por trabalho, bem como a sua capacidade de atrair trabalhadores com salários mais altos e outros benefícios.

Então esses navios maiores, que podem obter mais taxas de frete, têm uma vantagem em empregar esses marítimos, mas aqueles que navegam em águas costeiras (near sea), que estão se batendo pela mesma categoria de oficiais, vão se ver tendo que subir seus salários [mesmo que] as suas taxas de frete não possam cobrir os mesmos níveis salariais daqueles dos navios de águas profundas.

(...) Eu acho que a escassez será mais grave nas embarcações especializadas, isto é: petroleiros, transporte de gás, navios químicos - e isso é confirmado também pelo nível de salários que são pagos para [as categorias de] pessoas que estão trabalhando nesses tipos de navios. (Empresa de Navegação de Cingapura A)

Em segundo lugar, a demanda por oficiais da marinha mercante pode ser classificada geograficamente. As nacionalidades dos marítimos são refletidas de forma significativa nas decisões das companhias sobre as tripulações, muitas vezes indicando os vários mercados de trabalho locais de que as empresas dependem. O cerne destas decisões reside no equilíbrio desejado entre a qualidade do trabalho e o preço que as empresas estão dispostas a pagar.

Se você quer qualidade superior, você tem que pagar por isso e, naturalmente, os custos de treinamento e outros custos terão que ser encarados (Empresa de Navegação de Cingapura A).
Havia também a percepção da existência de uma hierarquia de nacionalidades em termos da qualidade do trabalho marítimo - algumas nacionalidades foram relatadas como preferíveis para os navios que transportam cargas de alto valor, têm sistemas complexos ou têm um alto fator de risco ambiental (poluição). Assim, havia também uma hierarquia correspondente de níveis salariais. A nacionalidade é muitas vezes utilizada como base para as estratégias das empresas na sua gestão global do trabalho marítimo. Por exemplo, os marítimos podem ter sido escolhidos entre diferentes grupos de países para preencher as fileiras de oficiais seniores e juniores. Alternativamente, outras estratégias incluíam a preferência por determinada nacionalidade devido à percepção de sua fidelidade a empresas (aumentando assim a retenção de trabalho); algumas nacionalidades eram conhecidas por sua menor aspiração em termos de ascensão nas fileiras da carreira, enquanto outras tendem a ser mais ansiosas para a promoção (ajudando assim a manter a proporção de júnior para oficiais superiores); certas nacionalidades eram conhecidas por preferir períodos de descanso regulares e mais longos, enquanto outras preferem fazer pausas mais curtas ou nenhuma pausa entre contratos de navegação (ajudando assim com as listas de diposição da tripulação).

As empresas muitas vezes concentravam a sua escolha de trabalho tripulando seus navios com  trabalhadores marítimos cujos mercados de trabalho variavam segundo os países por que essas embarcações passavam ao longo de suasprincipais rotas comerciais - tais rotas podendo ser classificadas como: de alto mar, comércio costeiro ou quase-mar (near-sea). Por essa estratégia, as empresas esperavam reduzir os custos operacionais e utilizar a vantagem da familiaridade desses marítimos com as águas, a comida e a cultura da região. Por exemplo, alguns desses marítimos foram descritos como sendo mais “adequados” para o comércio costeiro (near-sea) local, ao invés do comércio em águas internacionais em alto-mar.

Basicamente, os custos de tripulação são dos mais altos hoje. Assim, os proprietários estão, basicamente, olhando para os custos de tripulação. Então, qual é a rota comercial do navio - se ela vai ser só na Ásia ... se é assim, você pode então usar qualquer uma das nacionalidades asiáticas. E se ela for no lado da Europa, talvez você possa usar alguém lá - assim você não tem de carregar pessoas através do globo. (Empresa de Navegação de Cingapura C)

Finalmente, o mercado de trabalho para os oficiais da marinha mercante pode ser classificado em termos de certificação profissional e requisitos suplementares do setor -legislação (do setor) sobre os limites de certificação de entrada na classificação dos postos, bem como a entrada em um determinado setor. Todos os marítimos devem legitimamente ser titulares de certificados profissionais para se qualificar a navegar sob as ordens de um engenheiro ou oficial de navegação. Esses certificados também especificam limitações na área e o poder de tonelagem/propulsão. Tais limitações também podem ser aplicáveis aos navios comerciais menores nas zonas costeiras e àqueles que trabalham no setor offshore. Além disso, certificados especializados são exigidos pela regulamentação internacional para os marítimos poderem navegar a bordo de navios tais como petroleiros, transporte químico e tanques de gás. Outros requisitos adicionais podem ser impostos aos marítimos por parte de empresas individuais e por setores específicos. Por exemplo, sabe-se que a indústria do petróleo impõe exigências adicionais ao trabalho marítimo sob a forma de uma experiência matriz
 que, por sua vez, segmenta ainda mais o já restrito mercado de trabalho do setor.

4) Validações para um mercado de trabalho segmentado

Três atributos do mercado de trabalho para o oficial da marinha mercante podem ser propostos:

i) Trata-se de setores discretos (formados por fatores geopolíticos ou de várias amplas categorias de navios, tais como aqueles que carregam cargas molhadas, a seco e em massa, o que se traduz na necessidade de diferentes especializações do trabalho marítimo)

ii) São setores que podem ter requisitos de entrada e salários diferenciados.

iii) Existem limitações na mobilidade dos trabalhadores entre os sectores.

A característica segmentada do mercado de trabalho marítimo poderá ser validada pela mobilidade do seu trabalho. A maior mobilidade dos marítimos no mesmo setor em comparação à mobilidade entre setores sugere que existe algum tipo de barreira entre os setores, o que impede uma fácil circulação de um setor para outro. Os marítimos são restritos a segmentos de trabalho por sua formação (ou seja, a sua certificação), sua experiência e sua antiguidade. Muitas vezes, essa restrição é provocada por uma espécie de entrincheiramento social onde sua preferência para permanecer em um determinado setor é determinada pela sua familiaridade com o trabalho e o nível de competência pessoal que eles têm conseguido ao longo do tempo. Haveria, então, uma certa relutância em mudar de empresa e/ou de ramo.

todos os ramos ou todos os setores são especializados....e estão se tornando mais e mais especializados a cada ano. Se você olhar para navios contêineres – quanto maior eles forem, mais especializados no que podem fazer eles se tornam, assim como na maneira de se trabalhar neles. Os navios químicos, por exemplo, há 30 ou 40 anos atrás, eles não existiam. Transportadores de gás, certamente não existiam há 25 anos - esse é o comércio especializado. E além disso a certificação exigida para navegar nesse [tipo de] navio quase segrega você... condena você a ficar uma vida inteira naquele ramo (Empresa de Navegação de Cingapura D).
(...) você fica mais confortável fazendo esse tipo de navios. Então, é como se, de repente, você colocasse uma pessoa que está trabalhando em um navio-tanque em um navio graneleiro: ele não vai sentir o nível de conforto lá porque vai ser totalmente um novo sistema e uma nova maneira de fazer as coisas. Então, ele fica mais confortável com o navio em que ele já trabalhou – assim, se estamos em navios-tanque (tais como uma frota de petroleiros), nós preferimos continuar neles mesmos em vez de mudar para qualquer outro (Marítimo B, Aspirante a Oficial de Navegação).
Apesar disso, existem ainda possíveis vias que permitem-lhes mudar para outros setores. Aqui, as informações obtidas indicam que a transição entre os segmentos pode ser mais fácil para os engenheiros do que para os agentes de navegação.

Você não pode colocar pessoas de contêineres em navios-tanque, assim como você não pode colocar pessoas de navios-tanque em navios de contêineres. Isso poderia ser um pouco mais fácil pelo lado da engenharia, porque máquina é máquina, mas certamente pelo lado das operações de carga, isso fica mais difícil. (Empresa de Navegação de Cingapura D)

Mas, se os segmentos do mercado de trabalho estão relativamente separados, por outro lado eles estão também ligados. As ligações entre alguns segmentos de trabalho podem ser vistas na forma como procura e oferta de trabalho passam de um setor para outro; um relativo déficit em um segmento (como o setor do GNL-Gás natural liquefeito) vai resultar no aumento de salários para esse setor. Esse salário relativamente maior pode induzir os marítimos de outros setores (como os setores a granel ou transporte de automóveis) a mudar para os mais bem pagos. Além disso, o caráter distintivo dos segmentos pode ser visto a partir da velocidade com que o trabalho pode mudar para um setor mais lucrativo (que paga salários mais altos e tem melhores condições de emprego) a partir de um menos lucrativo. Segmentação de mercado pode ocorrer mesmo dentro de uma categoria, como no caso dos oficiais de navios-tanque, o que pode levar à demanda pelo senior quando comparado com os oficiais subalternos, ou entre oficiais para todos os tipos de navios e oficiais para alguns tipos de navio apenas (carregamento de petróleo, produtos químicos, gás etc.). Assim, os segmentos no mercado de trabalho podem ser encarados como ocorrendo na vertical ou na horizontal: eles não são distintos, mas estão interligados e se sobrepõem uns com os outros.

Os Relatórios do BIMCO e da Drewry indicam uma "escassez" de trabalho, constituindo uma lacuna entre a oferta e a procura geral no mercado de trabalho dos marítimos. Por conveniência, esta condição será chamada de “escassez básica de trabalho”. À luz da discussão feita na última seção, é evidente que nem a oferta nem a procura de trabalho é indiferenciada, mas sim segmentada. Por conseguinte, a “escassez básica de trabalho” serve para mascarar a complexidade do mercado. Para criar uma compreensão adequada dele, é necessário propor dois outros tipos de condições de “escassez”.

A primeira condição proposta é de uma escassez estrutural que existe no mercado global para os marítimos; isso envolve uma escassez de competências ou qualificações. Ficou estabelecido que os agentes são especializados no tipo de embarcação que servem, podendo não serem imediatamente capazes de mudar para uma classe diferente de navio. Isso acarreta um descompasso entre marítimos qualificados no mercado de trabalho e as posições disponíveis a bordo. Teoricamente, mesmo que o número de vagas a bordo seja igual ao número de marítimos à procura de posições de bordo, essas últimas podem ser difíceis de preencher, porque os marítimos disponíveis não possuem a certificação ou experiência necessária para os respectivos tipos de navios. Essa incompatibilidade de habilidades e vagas surge devido a discrepâncias na procura de trabalho, devido à demanda mutante do transporte naval. Porque a mobilidade dos trabalhadores não pode acompanhar a procura mutante, é difícil fazer corresponder a demanda de trabalho dos empregadores com os marítimos disponíveis. Isto significa que, mesmo quando há um número suficiente de certificados marítimos, as vagas são difíceis de preencher, porque a indústria é subdividida em diferentes setores, entre os quais os marítimos não são instantaneamente móveis.

A segunda condição proposta é a propósito da qualidade da “escassez”. Ela supõe que entre os potenciais trabalhadores marítimos a serem contratados, os empregadores procuram uma série de qualificações, um nível de competência, experiência e aptidões pessoais para além da certificação legal ou norma necessária. Se os empregadores estipulam um requisito para empregar marítimos a um nível muito além do mínimo legal exigido, eles seriam percebidos como sendo categorizados no high-end do mercado de trabalho. Por outro lado, pode-se argumentar que no low-end do mercado de trabalho, os empregadores têm requisitos que estão bem abaixo do nível legal ou aceitável de habilidades, competências, experiência e aptidões pessoais. No que diz respeito à oferta, quando há ampla oferta no mercado de trabalho, os empregadores esperam um grande número de potenciais candidatos a possuir as qualificações necessárias e uma série de atributos positivos. Nesse cenário, os empregadores têm mais do que suficientes candidatos para escolher e eles podem selecionar aqueles com qualidades para além das qualificações técnicas obrigatórias. No entanto, quando o mercado de trabalho aperta e há menos marítimos disponíveis, os empregadores são obrigados a escolher entre candidatos com menos traços positivos. Um recurso natural para mitigar essa “escassez” relacionada à qualidade de trabalho seria, para os empregadores, reduzir as suas expectativas quanto ao nível de qualidade que eles estão procurando em seus potenciais candidatos. No nível global do mercado de trabalho, esse diferencial de qualidade (2ª condição) foi formado quando o emprego de marítimos mudou para países em desenvolvimento e emergentes. Assim, as discrepâncias na qualidade  como resultado das mudanças na oferta de trabalho em direção a países mal equipados para produzir marítimos de boa qualidade evocava um senso de urgência dentro da indústria marítima em busca de marinheiros mais bem treinados.  Essa última foi especialmente sentida quando a proporção da oferta de trabalhadores marítimos de países em desenvolvimento e emergentes aumentou, simultaneamente à contração nos países marítimos de tradição.
As condições propostas de “escassez estrutural” e a “falta de qualidade” dos marítimos não são distintas e independentes, mas estão interligadas. Ambas as condições referem-se ao descasamento entre a oferta e demanda de mão de obra e, juntas, essas condições destacam a extensão da segmentação de mercado. A “escassez” estrutural é uma situação em que pode haver um número suficiente de marítimos treinados mas, nas condições vigentes, muitos podem não ser capazes ou estarem dispostos a mudar para um setor com uma maior demanda. Isso ocorre quando a estrutura de mudanças na demanda do mercado de trabalho implica um descasamento de competências dos marítimos para as vagas. A “escassez da qualidade” é também aquela onde pode haver marítimos suficientemente treinados, dispostos e capazes de mudar para os setores com maior demanda; apesar disso, eles podem não ter alguns atributos que os empregadores consideram vital, o que acarreta um desencontro entre as competências dos marítimos e as expectativas do empregador. Nessa condição de “escassez da qualidade”, pode-se supor que a demanda por marítimos pode ser categorizada de acordo com exigências dos empregadores para a sua formação, certificação, experiência e qualidades pessoais.
5) Conclusão

A construção do mercado de trabalho é derivada a partir de uma gama de formulações atribuídas a variantes da “escassez”. Elas foram extraídas de profissionais da indústria - os gerentes, analistas, administradores - por meio de quem a pesquisa qualitativa pôde descrever a “escassez”. No processo, as empresas têm ao mesmo tempo construído (produzido) e reproduzido padrões já existentes no mercado de trabalho marítimo. Nesse caso, o mercado de trabalho aparece como uma subdivisão ao mesmo tempo interna e entre categorias, que dizem respeito a, por exemplo, setores da indústria, legislação, geografia, concepções de qualidade e requisitos institucionais da indústria marítima .

Assim, a "escassez" pode ser vista como uma construção social dessa última (composta de seus meios de comunicação, profissionais, instituições e marítimos); sua existência é dependente da mutabilidade dos indivíduos sociais, em vez de possuir qualquer qualidade inata. No caso aqui discutido, com participantes de vários grupos da indústria, ficou demonstrado como esses indivíduos contribuem para a construção social da realidade da "escassez" e, ao fazê-lo, revelam uma estrutura segmentada para o mercado de trabalho.
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� Seafarers International Research Centre, United Kingdom.


� Organização para a Cooperação Econômica e o Desenvolvimento.


� O fluxo externo de tonelagem (outward flow of tonnage) significa buscar uma força-de-trabalho por fora da regulação nacional do mercado de trabalho marítimo de um determinado país, o que é alcançado navegando sob a bandeira de um outro país (flagging out).


� Os requisitos de matriz são especificados por grandes companhias de petróleo, acima das certificações necessárias STCW (Standards of Training, Certification and Watchkeeping). Ela estipula os períodos mínimos de experiência no ramo, na classificação e na empresa, e portanto pode limitar o destacamento de agentes.
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