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RESUMO

Este trabalho introduz uma reflexdo sobre a emergéncia do sujeito na condicao
de trabalhador, através das interrelacdes entre informacdo, subjetividade e trabalho, temas
que ndo poderiam ficar excluidos dos mecanismos e lo6gicas econémicas, sociais e
tecnoldgicas da modernidade.

E o setor de transporte coletivo urbano de Belo Horizonte que serve de base
para que se possa falar sobre a vida, sobre o cotidiano, sobre o trabalho, sobre a
subjetividade e sobre a informacdo em suas articulagbes tedricas, conceituais e
metodoldgicas. Sob a perspectiva da psicanalise e do institucionalismo, o elemento
diferencial deste estudo foi pensar, de forma ampla, a relacdo entre esses temas como
produtora de subjetividade. Dessa maneira, foi possivel encontrar na “fala” dos
trabalhadores como eles se informam por si mesmos, como falam de suas necessidades e
como estabelecem seus préprios entendimentos das questdes que cercam suas vidas.

A linha de pesquisa utilizada para este estudo foi a de natureza qualitativa, com
entrevistas nas quais se abordam o0s elementos necessarios ao processo de trabalho dentro,
mesmo, do ambiente em que este trabalho transcorre, para a compreensdo da representacao

coletiva que é elaborada sobre o motorista, 0 cobrador e os despachantes.



CAPITULO 1

INTRODUCAO

A vida moderna tem transformado de modo intenso 0s processos de



sociabilidade, subjetividade e o meio ambiente. A familia, a escola, o cotidiano sofreram
mudangas. O mundo do trabalho ndo é mais 0 mesmo. A introducdo de um conjunto de
modificacOes tecnoldgicas criou novas exigéncias para 0 pensar, o sentir, 0 agir dentro e
fora desse mesmo mundo. A relacdo entre os temas trabalho, subjetividade e informacéo,
perpassa Vvarios campos de conhecimento e, por ela, busca-se analisar a emergéncia do
sujeito, na condicao de trabalhador.

Nas ultimas décadas, os aportes da Sociologia do Trabalho e da Ciéncia
Administrativa, mostram-se importantes para a observacdo dos processos tecnoldgicos e
organizacionais do mundo do trabalho. Nele cruzam-se processos e movimentos ao mesmo
tempo novos e reiterativos, que podem nos ajudar a perceber as metamorfoses que estdo
em curso e que definem um “modo de ser e de viver”. Do mesmo modo surge como
categoria de analise a dimensdo da subjetividade na qual as identidades, os sujeitos sociais
e os significados emprestam sentido as “situacdes objetivas” (THOMPSON, 1981). Nesse
contexto GUATTARI e ROLNIK ( 1986 : 26-31) chamam nossa atencdo, dizendo que *“a
producédo de subjetividade constitui matéria-prima” de toda e qualquer producdo, sendo
produzida pelos “agentes coletivos de enunciagdo” que ndo se reduzem a agentes
individuais ou coletivos.

Dentro dessa perspectiva, 0 sujeito € visto como produtor da teia social que o
envolve, a0 mesmo tempo em que é por ela produzido. Esse sujeito € corporificado através
de suas préprias vivéncias, praticas e discurso, nos quais o cotidiano recebe a significacao
que ele Ihe atribui, a0 mesmo tempo em que é por eles significado.

O trabalho, enquanto construto tedrico, enquanto conhecimento, produz, num

ritmo acelerado, muitas informacgdes sobre si mesmo e sobre as relagcdes que estabelece.



Elas sdo tratadas de muitas maneiras, de acordo com sua procedéncia e enfoque, e,
analisam e avaliam o avanco técnico e as relacdes do sujeito com o mundo social-politico e
econémico. Com o surgimento dos conceitos especificos da Ciéncia da Informacdo nos
deparamos com novas formas de organizacdo do saber, nas quais poder e controle

também orientam e formatam os modos de subjetivacéo.

Conforme nos assinala SANTOS (1996), estamos no fim de um
ciclo de hegemonia de certa ordem cientifica. As ciéncias sociais e humanas,
sob a tutela do paradigma cientifico, tém tentado organizar-se através de
critérios de pureza totalmente ilusorios. Mas, se 0 que elas se propbem é
compreender e explicar a producdo da existéncia social dos homens, néo
podemos pensar tendo como instrumento este modelo cindido e fragmentado.

GUATTARI (1990), em seu livro As Trés Ecologias, assinala a
necessidade de que hoje se pense a vida humana através de uma ecologia
generalizada — ambiental, social e mental. A complexidade dos objetos de
pesquisa no seio das ciéncias sociais exigiria essa abordagem, pois, de outra
maneira, estariamos confinando este saber a uma sO especializacdo e auto-
suficiéncia. A interdisciplinaridade busca nao a fusédo de conhecimentos ou a
anulacdo da especificidade das diversas areas, mas a superacdo de uma severa
hierarquia das disciplinas, o que abriria caminho para um regime de

associacoes. Dessa forma, ela corresponde a secularizagdo do conhecimento e



aponta para uma mudanca de mentalidades. Para GUATTARI (1962), a
questdo da interdisciplinaridade se desloca do dominio cognitivo para 0s
dominios sociais, politicos, éticos e até mesmo esteticos.

Com MARX (1867)" sabemos que é na praxis, como categoria de
acdo, que podemos dialogar criticamente com analises que partem de
diferentes concepcdes da realidade sem, no entanto, perder de vista o rigor

conceitual e tedrico e sem cair no ecletismo.

Confirmando essa idéia, GUATTARI (1962) mostra que é a praxis
interdisciplinar que, atuando através de alianca e negociacdo, propicia um
requestionamento sobre o saber, sobre 0 homem e sobre a sociedade. Tal praxis assim
pensada torna inseparaveis da elaboracdo cognitiva o engajamento humano e a escolha de
valores.

Consequentemente, assumir a interdisciplinaridade como categoria de acao
deve ser a garantia de uma ética que conduza a agdo comprometida com o desenvolvimento

e permanéncia da democracia entre 0s homens.

Como somos sempre contemporaneos de nosso tempo, 0 percurso
escolhido para chegar a subjetividade na dindmica psicossocial do trabalho
tem como palco a cidade, o urbano, onde a realidade imp0e-se através de
multiplicidades. E dentre os inUmeros pontos sensiveis da questdo urbana

tem-se o transporte publico.



-

E no transporte coletivo urbano que vamos analisar algumas
tendéncias que incidem diretamente sobre 0 mesmo e, numa relacéo dialética,
afetam a todos os que com ele estejam envolvidos. E ele que serve de base
para que se possa falar da vida, do cotidiano, do trabalho, da subjetividade e
da informacao, através de articulacdes teoricas, conceituais e metodologicas

entre esses elementos diversos.

Abordarmos as interrelacdes entre informacdo, subjetividade e as
determinacfes dessas sobre 0 mundo do trabalho, com o objetivo de procurar melhor
compreendé-las e delinea-las, € manter um grande desafio. Na constru¢do do conhecimento
desse processo singular de interacdo apreendemos algo dessa realidade dindmica, de

transformacdes que, no entanto, permanecem abertas a novas configuracdes de sentido.

A metodologia escolhida para ser utilizada no presente estudo foi a
de natureza qualitativa, dentro de uma viséo institucionalista. Sobre a pesquisa

qualitativa, CHIZZOTTI (1991 : 79) afirma que:

“(...) A abordagem qualitativa parte do fundamento de que hé& uma
relagio dindmica entre o mundo real e o0 sujeito, uma
interdependéncia viva entre 0 sujeito e o objeto, um vinculo
indissociavel entre 0 mundo objetivo e a subjetividade do sujeito. O
conhecimento ndo se reduz a um rol de dados isolados, conectados
por uma teoria explicativa; o sujeito observador é parte integrante
do processo de conhecimento e interpreta os fenémenos, atribuindo-

Ihes um significado. O objeto ndo é um dado inerte e neutro; esta

Y MARX, 1968, liv.1, v.1



possuido de significado e relagdes que o0s sujeitos concretos criam

em suas acgoes”.

Um dos instrumentos que temos para apreender a manifestacdo, a expressao da
subjetividade é discurso construido e manifesto. Na nossa metodologia de trabalho,
privilegiaremos a “palavra”, o "dizer" dos trabalhadores a respeito de suas atividades e de

seu proprio trabalho.

Por isso, acompanhando DEJOURS (1992: 149), nossa pesquisa
visa essencialmente a vivéncia subjetiva: . .. “nos interessamos sobretudo pela
dimensdo do comentario: comentario que inclui concepcdes subjetivas,
hipbteses sobre o porqué e o como da relacdo vivéncia-trabalho, interpretacdes
e até mesmo citacdes, tipo piadas, etc..” (..) “O comentario é o material por
exceléncia para se tomar contato com a subjetividade dos trabalhadores”

Outro aspecto importante numa pesquisa qualitativa € o papel do
pesquisador na dimensdo interpretativa dos aspectos da subjetividade. Nessa
perspectiva é ainda DEJOURS (1992: 153) que nos serve de referéncia, pois
trata-se de “fazer aparecer as idéias e comentarios, as interpretacdes
formuladas, na mesma sequiéncia das que ndo o foram, e que sdo provenientes
do pesquisador que redige a observagdo. E um trabalho que consiste em
evidenciar e explicitar o caminho tomado pelo pensamento do pesquisador,

durante a pesquisa e o0 contato com os trabalhadores."



O presente trabalho esta estruturado em trés partes. A primeira se
refere a formulacdo dos pressupostos tedricos que elaboramos e que, foram
baseados em referéncias teoricas e bibliograficas, como aproximacgao empirica
do nosso objeto de estudo. A partir dai, em termos metodologicos, foi feita a
delimitacdo da amostra e a construcédo dos roteiros das entrevistas.

O segundo momento refere-se as entrevistas com os trabalhadores e
diretores de empresas. Essas entrevistas foram feitas de maneira bastante livre,
sendo que, em alguns casos, elas foram complementadas num segundo
encontro. Foram feitas doze entrevistas em profundidade: duas com diretores
de empresas, uma com o0 representante do sindicato patronal, duas com
representantes do sindicato dos rodoviarios, quatro com motoristas, uma com
cobrador e duas com responsaveis pelo setor de recursos humanos das
empresas pesquisadas.

As entrevistas foram realizada nas proprias empresas. Se, de um
lado, esse caminho viabilizou o acesso aos trabalhadores, de outro, acarretou
limites a nossa liberdade de escolha dos entrevistados. Em geral, essas pessoas
nos eram indicadas por serem de confianca da direcdo das empresas. Apods

essa primeira entrevista passamos a marcar entrevistas por conta propria.



Essas pessoas foram contatadas através de indicacdo de trabalhadores ja
entrevistados.

O uso do gravador, foi submetido a aquiescéncia do entrevistados e
ndo acarretou problemas a conducdo da pesquisa. No comeco o gravador
causava certa inquietacdo e muito “medo de errar”. Entretanto, a medida que a
entrevista corria a pessoa ficava mais a vontade, usando expressdes
caracteristicas ou registrando criticas e ndo-ditos institucionais.

O roteiro basico das entrevistas incluiu os seguintes temas: historia
profissional, descricdo do trabalho, percepcdes sobre a representacdo do
trabalhador do transporte coletivo, relacionamento com a empresas e aspectos
de sua histdria de vida que fossem se agregando a entrevista.

Finalmente, a terceira etapa diz respeito a analise e a construcéo de
um texto sobre o trabalhador do transporte coletivo, na qual procuramos
abordar os elementos culturais, sociais e a dimensdo subjetiva das vivéncias
dentro do processo de trabalho. Aqui, o objetivo maior seria levantar
aspectos que contribuissem para a compreensao da representacdo coletiva,

que, sobre o motorista e o cobrador, é elaborada.

Ressaltamos alguns elementos que foram aparecendo nas entrevistas: a
identidade do trabalhador do transporte coletivo, seu modo de ser, seus valores, a tarefa

desenvolvida, os preconceitos, a sexualidade e a construcdo da atividade, num espago



basicamente masculino.

Nesta anéalise procuramos deixar emergir expressdes utilizadas
para definir atitudes e representacfes dos diretores de empresa, motoristas e
cobradores sobre as situacOes de trabalho, enfatizando a importancia do

comentario sobre as diferentes experiéncias e vivéncias do cotidiano.

CAPITULO 2




O TRABALHO

O trabalho, enquanto categoria conceitual, tem sido pensado sob
varios angulos, ja que ele sempre afeta e é afetado por condi¢Ges econdmicas,
sociais e culturais, determinadas pelas logicas de cada periodo historico. O
trabalho tem estado no centro das diversas articulagGes que se efetuam entre
as condicOes citadas, o que permite fazer coincidir, por ele, a objetividade da
analise historica com a subjetividade da experiéncia vivida e representada

pelos individuos.



A relacdo entre o subjetivo e o objetivo, prépria do mundo do
trabalho, j& vem sendo historicamente estudada, e sua compreensdo tem sido
marcada como necessaria. Vamos recorrer inicialmente a MARX ( 1867)
que, ao desenvolver a idéia de trabalho alienado, apresenta a nocdo do
trabalho como atividade vital do ser humano, que possibilita, a0 mesmo
tempo, a transformacédo da natureza e desse mesmo ser humano. Assim, para
esse autor, o trabalho tem consequéncias tanto na transformagdo do mundo
objetivo e material quanto na desse ser humano, parte integrante do mundo.

Para FREUD, o trabalho é constitutivo do homem, sendo o meio
pelo qual ele se relaciona com o que lhe é externo, através do processo de
busca do prazer e evitacdo do desprazer. O que FREUD ( 1929)* nos diz em

seu texto Mal estar na Civilizagdo e que:

“Nenhuma outra técnica para a conduta da vida prende o individuo tdo
firmemente a realidade quanto a énfase concedida ao trabalho, pois este, pelo
menos, fornece-lhe um lugar seguro numa parte da realidade, na comunidade
humana. A possibilidade que esta técnica oferece de deslocar uma grande
quantidade de componentes libidinais, sejam eles narcisicos, agressivos ou
mesmo eroticos, para o trabalho profissional, e para os relacionamentos
humanos a ele vinculados, empresta-lhe um valor que de maneira alguma esta
em segundo plano quanto ao de que goza com algo indispensavel a preservagédo
e justificacéo da existéncia em sociedade.”

O Institucionalismo assinala que a sociedade € um tecido de institui¢bes. Elas
formam uma rede, uma trama, e se interpenetram, se articulam reciprocamente, para

regular a producao e a reproducéo da atividade humana e a relacdo dos homens entre si.



Para os institucionalistas, a instituicdo é a pedra angular da sociedade. As instituicdes
formam a trama social e perpassam os individuos, 0s quais, por suas praticas, as mantém
ou criam outras, novas.

BAREMBLITT (1996) ao relatar as origens das instituicbes esclarece que a
historia delas se perde no tempo. E muito dificil fazer a histéria de uma instituicdo ou,
mesmo, determinar sua origem. E, em alguns casos, € muito dificil dizer qual veio
primeiro ou qual veio depois. O certo € que, para que uma sociedade humana exista, tém
que existir, no minimo quatro instituicdes: a da lingua, a das relacfes de parentesco, a da
religido e a da divisdo de trabalho. Uma instituicdo supde outra, precisa da outra e é 0 seu
conjunto que constitui uma civilizacdo, ou uma sociedade humana. Aqui também a
instituicdo Trabalho aparece como constitutiva da sociabilidade, transcendendo a prépria
situacdo de trabalho.

O termo instituicdo possui dois grandes conjuntos de significados. No
primeiro as forgas instituidas constréem o espaco social. Este é produto da subjetividade
coletiva ou de interesses de grupos, das visdes de uns sobre os outros, das vontades de
poder e controle, mas também dos desejos que, combinados, formam o campo social. Aqui
a nocao de imaginario do grupo ganha relevancia. No segundo aspecto falamos das forcas
instituintes da sociedade, forcas do novo que colocam a sociedade num processo continuo
de modificacdes. Analisar a instituicdo € refletir sobre poder e controle na sociedade
contemporanea, presentes nos coletivos ou em suas manifestacdes (CASTORIADIS, 1995).

Estas consideragdes colocam o trabalho como elemento privilegiado para a

analise do ser humano em sua relagdo com o mundo material e objetivo, mobilizando uma

>FREUD, 1974, p. 99.



interacdo dindmica entre a vida psiquica pulsional e a vida em sociedade. O trabalho
propicia ao sujeito sua insercdo nas relagdes sociais, possibilitando o exercicio da

subjetividade.

2.1 Aevolucéo histdrica dos processos de trabalho

Para CRIVELLARI (1988), “processos de trabalho” sdo os modos
concretos de se combinarem, em cada sistema produtivo, os elementos
principais das atividades de transformacao: os meios de trabalho, as matérias
primas e os trabalhadores. A partir de  um modo simples de se combinarem
esses elementos — como na producgdo artesanal, em que os artesdos eram
proprietarios dos meios de producdo e do controle tanto da qualidade do
produto quanto do trabalho — passamos, com a introducdo do modo de
producédo capitalista, a uma maior complexidade, que implica um grande
numero de trabalhadores numa mesma area fisica, sob o comando do capital.

Em seu trabalho, CRIVELLARI, referindo-se a “matriz marxiana”,
aponta trés formas fundamentais que, historicamente, caracterizam o processo
capitalista de producao.

Cooperacdo: baseia-se no trabalho conjunto de trabalhadores

assalariados, sob a autoridade do detentor do capital e/ou de seus agentes.



Nesse sistema os trabalhadores conservam o controle sobre o processo de
trabalho, mas ndo controlam o processo de producéo de valor.

Ao ser retirada do trabalhador parte de seu poder de decisdo e
sendo ela transferida ao capital, inicia-se 0 movimento de separacdo entre a
concepcao, o planejamento e a execugdo do trabalho, caracteristica do modo
capitalista de producéo.

Manufatura: aqui, 0 processo de trabalho é decomposto,
parcelando-se as atividades de controle, ajuste e montagem dos elementos que
formam o produto acabado. As atividades séo distribuidas entre trabalhadores
diferentes e realizadas simultaneamente. Assim, mesmo que o grau de controle
do trabalhador sobre o processo de trabalho seja, ainda, consideravel,
colocam-se restricOes para a valorizagdo do capital, que passa, entdo, a
depender principalmente da intensificagédo do trabalho humano.

Maquinofatura: nesse caso, o desenvolvimento da maquina a vapor

substituiu progressivamente a forca humana de trabalho pela forca motriz.
Essa passagem ampliou a separacdo entre a concepcdo e a execugdo do
trabalho, j& que englobou em sua substitui¢do ndo so a forca, como, em parte,

a inteligéncia. A entrada da maquina criou uma ampla categoria de executores



de trabalho versus um ndmero restrito de conceptores, base propicia a
acumulacéo capitalista.

Estavam, dessa forma, criadas as condicOes para a superacdo dos
limites impostos por uma base artesanal a valorizacdo do capital

(FREYSSENET apud CRIVELLARI, 1988).

2. 2 Organizacao Cientifica do Trabalho

Segundo CATTANI (1997: 247) , o “taylorismo € uma estratégia
patronal de gestdo/organizacdo do processo de trabalho e, juntamente com o
fordismo, integra a organizacéo cientifica do trabalho.”

As consideracdes feitas a seguir sdo no intuito de detalhar os pontos
caracteristicos de cada um desses processos.

CATTANI (1997: 247) ao definir o termo taylorismo, o faz

como:

“Sistema de organizacdo do trabalho, especialmente industrial, baseado na
separacgdo das fungdes de concepcéo e planejamento das funcbes de execucéo, na
fragmentacdo e na especializagdo das tarefas, no controle de tempos e
movimentos e na remuneragéo por desempenho.”

-

E especialmente adequado no uso  intensivo dos sistemas

mecéanicos. Enfatiza o controle e a disciplina, objetivando eliminar a



autonomia dos produtores diretos e do tempo ocioso, no sentido de aumentar
a produtividade do trabalho.

No taylorismo ha intensificacdo do trabalho, conseguida pelo
estudo dos tempos e movimentos para execucdo de uma tarefa - a
racionalizacéo cientifica. Com ela, instrumentos de trabalho mais adaptados a
tarefa séo usados, eliminando-se 0s movimentos inuteis.

Os principios tayloristas de decomposicdo do trabalho foram
aplicados de forma intensa e generalizada no periodo que decorre do final da
Primeira Grande Guerra até meados dos anos 70.

Apesar de, desde o seu inicio, esse modelo ter-se deparado com
criticas e resisténcias, e, mesmo, com o surgimento de novas formas de gestédo
da forca de trabalho no regime de acumulacdo flexivel, ele ndo pode ser
entendido como superado, permanecendo ainda como uma das principais
estratégias patronais, sob a alegacdo do carater necessario e inevitavel da
divisdo do trabalho e da separacédo entre dirigentes e executantes (BOUDON
e BOURRICAUD apud CATTANI, 1997).

O fordismo é uma estratégia mais abrangente do que o taylorismo. E
uma pratica gestionaria na qual se observa uma separacdo radical entre

concepcao e execucdo, baseando-se no trabalho fragmentado e simplificado,



com ciclos operatérios curtos, requerendo pouca formacéo e treinamento dos
trabalhadores.

Sua grande inovacéo foi introduzir a linha de montagem acoplada a
esteira rolante, mas esta estratégia abrange extensa mecanizacdo, uso de
maquinas-ferramentas e crescente divisao de trabalho (CATTANI, 1997) .

O método fordista de producdo alcancou surpreendente crescimento

da produtividade, prioritariamente pela intensificacdo do trabalho.

As bases lancadas pelo taylorismo e pelo fordismo constituiram-se no ndcleo

em que se alicercam as demais formas de gestdo da producdo difundidas posteriormente.

2. 3 ModificacOes recentes no processo de trabalho

Como é sabido e CRUZ (1996) mostra, historicamente, as analises
dos impactos das bases lancadas pelo taylorismo e pelo fordismo constituiram-
se no nucleo em que se alicercam as demais formas de gestdo da producéo
difundidas posteriormente. Entretanto, o fato de essas teorias néo
considerarem também 0s processos psico-sociais envolvidos em tais formas
de gestdo levantou protestos e contestagfes, 0 que propiciou, ainda na
primeira metade do século XX, desenvolvimento de uma abordagem

alternativa, conhecida como a Escola de Relagdes Humanas, que estabelece



teorias, relacionando produtividade e motivagdo das pessoas. De modo geral,
essas teorias forneceram o0s subsidios para boa parte do desenvolvimento

organizacional ocorrido nas décadas de 1960 e 1970.

E interessante pensar que a partir destas experiéncias surge a abordagem sécio-
técnica, que busca a otimizacdo do sistema técnico preconizado no taylorismo/fordismo
aliado ao sistema social da “Escola de Relagfes Humanas”. FLEURY e FLEURY (1995)
esclarecem que este sistema busca conciliar as demandas e capacita¢des do sistema social a
uma adequada articulacdo as demandas e requisitos do sistema técnico, para que se possam
atingir os objetivos tanto da producdo, da organizagdo quanto os das proprias pessoas.
CRUZ (1996) mostra que uma aplicacdo conhecida desta abordagem € a organizagdo do
trabalho em Grupos-Semi-Autdnomos — GSA. Neste caso, um grupo de operarios recebe
uma tarefa e recursos para executd-la, tendo autonomia para se estruturar durante o
processo de desenvolvimento do trabalho.

Ja nos anos 80, consagra-se 0 modelo japonés, que se refere a um conjunto de
técnicas de organizacdo da produgdo e do trabalho industrial, de praticas administrativas,
relacbes de trabalho e principios de gestdo da empresa associados a ganhos de
produtividade. A organizagédo do trabalho no modelo japonés baseia-se no taylorismo e no
fordismo, mas a preocupacdo com a racionalizacdo levou a adocdo de técnicas grupais de
trabalho e uma mais ampla utilizacdo do conhecimento do trabalhador, se comparado com a
“organizacdo cientifica do trabalho”. As equipes realizam atividades na producdo, na
manutencdo, na inspecdo e na qualidade no trabalho e sdo constantemente chamadas para

participar da resolucdo de problemas ocorridos nestes processos. Sdo introduzidas novas



técnicas para maior flexibilidade da producdo, tais como 0 just- in- time — gestdo sem

estoques- e 0 kanban — comunicacdo e controle da producéo por cartdes ( HIRATA, 1993).
Na década de 90, no contexto da reestruturacdo produtiva atual,
estudos de VELTZ e ZARIFIAN (1993) apontam para uma nova mudancga no
mundo das organizagdes. O pesquisador francés ZARIFIAN (1998) propde
uma distincdo para caracterizar os novos modelos organizacionais que vém
aparecendo: a “organizacao qualificada” e a “organizacéo qualificante”.

De acordo com esse autor a “organizacdo qualificada” se
caracteriza por apresentar trabalho em equipes, diminuicdo dos niveis
hierarquicos e maior aproximacdo entre as diferentes funcGes da empresa.
Estes pontos sédo apresentados como ruptura com o taylorismo, fato que se
configura como referéncia quase obrigatdria para as organizacdes modernas.
Entretanto, por tras dessa aparéncia de modernidade existem  sérios
problemas como, por exemplo, o de exclusdo, ja& que a ‘“organizacdo
qualificada” utiliza critérios de selecdo de pessoal que privilegiam niveis
sempre mais elevados de educacédo e qualificacédo, ou o da rigidez, que torna a
organizacao lenta para responder as mudangas.

Quanto a “organizacdo qualificante”, Zarifian marca que ela

favorece a co-responsabilidade explicitando a estratégia empresarial. E

centrada sobre a inteligéncia e dominio das situacGes imprevistas, dando



conteldo dindmico a competéncia profissional como processo, ao mesmo
tempo, individual e coletivo.

Zarifian embasa sua anélise das mudancas organizacionais na teoria
da acdo comunicativa de Habermas. Para o primeiro a atividade
comunicacional encontra-se inscrita no interior da atividade de trabalho, na
qual a troca de informacdes leva a uma compreensdo dos acontecimentos da
organizacdo, sendo esta uma situacao que o individuo deve analisar e resolver.
Assim por esta comunicacdo as pessoas cujas atividades e pontos de vista
sobre a realidade sdo relativamente diferentes, chegam a acordos sobre
objetivos comuns e sobre a interacdo entre atividades necessarias para a
realizacdo pratica destes objetivos. Aqui ocorreria um processo de
estruturacao de toda a atividade organizacional.

Seria demasiado extenso nos alongarmos sobre as modificacoes
sofridas pelos processos de trabalho. E importante reter que esse € um campo
fértil e complexo para reflexdes a serem feitas. As abordagens mais recentes
apontam uma procura por novas técnicas e metodos para 0s sistemas de
producdo, que, no entanto, permanecem, em sua esséncia, baseados no

fordismo e no taylorismo.

2. 4 Qualificacédo e trabalho



Ao falarmos da questéo da qualificacdo estamos apontando sua relacdo com as
mudangas que ocorrem no mundo do trabalho. De geracdo em geracdo o trabalho foi-se
tornando mais perfeito e variado. Ha um movimento que surge das transformactes de
antigas atividades, que mudou profissdes e fez desaparecer outras; do parcelamento de
tarefas complexas em multiplas; do surgimento de novas tecnologias. Estas mudancas
estiveram sempre associadas a transformacao no uso do saber operario e/ou do trabalhador.

A emergéncia do novo paradigma, partir dos anos 70, baseado na utilizacdo de
novas tecnologias, reacendeu discusses sobre qualificacdo. Elas sdo complexas e
polémicas por envolver grande diversidade de fatores técnicos, sociais, politicos e
ideologicos. Os estudos sobre qualificagdo nos remetem a um caleidoscépio de temas a
saber: a evolucdo das qualificacbes, organizacdo e divisdo de trabalho, para as
transformacdes de suas formas que variam de acordo com a Otica de sua contribui¢do a
producéo ou valor de troca, as questdes educativas, as variacdes de emprego e remuneracdo
da forca de trabalho alem de ser um espaco de luta.

O trabalho humano, na acepcdo de MARX (1867) é atividade resultante de
dispéndio de energia, voltada a producdo de bens de servigos que contribui para a
reproducédo da vida humana, individual e social.

O advento da sociedade capitalista dividiu sistematicamente o trabalho de cada
especialidade produtiva em operacdes limitadas. Na sociedades primitivas havia um quadro
de divisdo de trabalho em oficios. Mas, de modo geral, ndo havia divisdo de tarefas dentro
do oficio. Esta forma de divisdo de trabalho é para Marx a divisdo social do trabalho. Ela

divide a sociedade em ocupagOes, cada qual apropriada a certo ramo da producdo. A



divisdo pormenorizada do trabalho destroi ocupagfes consideradas neste sentido e torna o
trabalhador inapto a acompanhar qualquer processo completo de producdo. S&o muito
diferentes a divisao social do trabalho é o parcelamento do mesmo sendo, o segundo, um
produto peculiar da sociedade capitalista.

Neste sentido, os modos de trabalho capitalistas aparecem como locus
realmente fundamentais para se entender a questdo da qualificacdo. Esclarecendo este
ponto CRIVELLARI ; MELO (1989: 48 ) dizem que :

“A qualificacdo do trabalhador esta estritamente ligada a
transformacdo das tarefas. As mudancas relativas a qualificacéo
sempre estiveram associadas a grandes tendéncias do maquinismo:
passagem de maquinas universais a maquinas especializadas; no
segundo momento, aos equipamentos automaticos e, atualmente, a
presenca da microeletronica.”

Sem fugir a complexidade real do tema CRIVELLARI; MELO ( 1989) tratam
desta questdo apresentando tanto as teses que se interessam pelas perturbacdes que a
divisdo de trabalho pode trazer a producdo do saber fazer, quanto, outras, onde o
parcelamento do trabalho nédo provocaria necessariamente a degeneracdo do saber fazer.

Interessa-nos chamar a atencdo para o fato de que o sistema de qualificacédo
tem relacdo com a divisdo de trabalho. Nela podemos destacar duas importantes nogdes: a
de contribuicdo produtiva — em que o processo de acumulacdo de saberes mais a
experiéncia equivalem a posto de trabalho — e a transferibilidade — que, refere-se a
qualificacdo enquanto valor de troca no mercado. A qualificacdo para o trabalho €
entendida como relagdo social que se estabelece nos processos produtivos, no interior de

uma sociedade regida pelo valor de troca. Assim o0s conhecimentos adquiridos através de

diferentes processos e instituicdes sociais tais como familia, escola e empresa, somados as



habilidades, também adquiridas socialmente, acrescidas de suas caracteristicas pessoais, de
sua subjetividade constituem um conjunto de saberes e habilidades que significa valor de
uso. Este so se transforma em valor de troca nos processos produtivos, em determinado
momento historico, se reconhecido pelo capital como sendo relevante para ao processo de
acumulacao.

Outra face importante da questdo da qualificacdo, na sociedade industrial, € que
ela é elemento central das relagbes emprego e formagao. E constituida através do aparelho
educativo e se manifesta com o ingresso e a intervengdo no processo de trabalho. A
passagem do trabalho manual sobre a matéria prima para a tarefa de controlar painéis
acionados e regulados, requer uma forca de trabalho capaz de ler, escrever, contar, entender
desenhos e cdédigos o0 que ndo é, necessariamente, aumento de qualificacdo profissional.
Aponta, antes, para o aproveitamento da expansdo de oportunidades de acesso ao sistema
educacional. Assim tais relacbes deverdo ser pensadas de maneira a nao dissociar 0s
aspectos gerais da formacéo e os aspectos profissionais.

Este ponto refere-se, evidentemente, numa abordagem histérico-social, a
reproducdo de condicbes objetivas e subjetivas na producdo do trabalhador, mesmo que o
acréscimo de qualificacdo seja visto como um processo intelectual de integracdo e
progressao da formacao.

Por estes motivos, a relagdo entre trabalho, formagdo e a sua dindmica so é
possivel ser apreendida no quadro da vida social e da educacdo. Tanto porque, a nosso Ver,
0s aspectos subjetivos fazem parte das condi¢des objetivas do trabalho e do modo como o
individuo experimenta uma realidade concreta. Neste sentido a educacdo proporciona a

matriz para assegurar desempenho em diferentes fungdes sociais.



Neste trabalho as situacdes concretas vividas pelos motoristas e cobradores €

que servirdo de pano de fundo para a insercao de mais reflexdes sobre a qualificacéo.

2.5 Género e trabalho

Os estudos sobre a emergéncia de novos paradigmas no processo de trabalho e
de qualificacdo levam inevitavelmente a que se pense no lugar do sujeito e da
subjetividade no processo de trabalho e nas condicdes subjetivas que o permeiam. Nesse
sentido € importante incluir , na analise, a relacdo de género.

Considerando-se que os estudos sobre género focalizam tal analise a partir de
uma leitura historica e, ainda, tém o mérito de marcar o lugar do sujeito e das relagdes
subjetivas como pré-condicdo de toda atividade produtiva, nossa atencdo a ele pode
contribuir para estabelecer relagdes entre subjetividade, informacéo e trabalho.

Inicialmente esta questdo nos remete ao plano das instituicdes, pois as relacdes
de género e a divisdo entre 0s sexos atravessam 0 conjunto da sociedade. Em segundo
lugar, derrubam o mito do trabalhador homem, dando materialidade ao trabalhador

universal.

Discussdes recentes mostram que ha critérios diferentes para
qualificar o trabalho realizado pelos homens e pelas mulheres.
Estreitamente ligada a essa abordagem esta a discussao sobre os homens
terem habilidade/qualificacdo reconhecidas e, portanto, remuneradas,

enquanto as mulheres tem qualidades consideradas naturais e nao



reconhecidas como qualificagdo. Como afirmamos anteriormente o
sistema educativo reforca estas posi¢cdes. O que ocorre com frequéncia e
uma desqualificacdo do trabalho feminino, equiparado, este, a
manifestacdo de dons naturais, nao se levando em conta o treinamento
informal (KERGOAT apud LOBO, 1991). Temos, assim, que a propria
qualificacdo é sexuada. HIRATA (1991) mostra que as inovacOes e a
divisdo sexual do trabalho podem reforcar a marginalidade das mulheres
e podem constituir um perigo, principalmente para as mulheres nao
gualificadas.

Os estudos de Milkman fazem referéncia a questao da diviséo
sexual do trabalho, que pode se reproduzir por tradicdo atraves de
articulacéo de estratégias patronais e de resisténcia operaria. Uma vez
cristalizadas as tradicdes, a tendéncia a inercia é forte e a divisdo sexual
tende a se repetir, incorporando uma imagem de naturalidade (
MILKMAN apud LOBO, 1991).

O advento do capitalismo subverte ndo apenas as condi¢cbes de
producdo como as de reproducdo. A divisdo sexual estruturou as relacGes
entre 0s sexos sobre uma base tanto politica quanto econdmica, excluindo as

mulheres do campo socio-politico. A familia, tal como nos a conhecemos, é



um produto indissociavel de suportes ideoldgicos, morais e simbdlicos que
facilita @ mulher normas sociais e de classe (COMBES e HAICAULT, 1986).

A subjetividade do trabalhador e suas representacdes a respeito do
seu proprio trabalho, sua identidade profissional constituem elementos
constitutivos da qualificacao para o trabalho e definidores da produtividade. A
mulher historica e socialmente vem adquirindo qualificagfes sociais no espaco
privado, notadamente no trabalho doméstico. Na empresa estas habilidades se
transformam em competéncias traduzida em indices elevados de
produtividade, mas que colocam a mulher em posicoes pre-determinadas. As
mulheres, no contexto das novas formas de organizacdo do trabalho sdo
submetidas também, as novas formas de intensificacdo do trabalho.
Entretanto, no ambito privado o mantém-se responsaveis pelo trabalho
doméstico, como ja o eram tradicionalmente, permanecendo, assim,
submetidas a dupla jornada.

Estas questdes sdo claramente ilustradas no capitulo 6 e 7, pois no
cotidiano do transporte coletivo se reproduzem as condigdes objetivas e

subjetivas que marcam o lugar da mulher neste processo produtivo.



CAPITULO 3




SUBJETIVIDADE

Ao centrarmos a nossa analise sobre o cotidiano dos trabalhadores,
em como eles o vém vivenciando e como interagem nas relagdes que eles
proprios estabelecem, nas imagens e representacdes que constroem
colocamos o proprio trabalhador como sujeito deste processo, como aquele

que o define.



Reforcando esses aspectos ENRIQUEZ ( 1990: 18) afirma que “ o
discurso é atravessado pelo imaginario social, pelo imaginario individual, pela
simbdlica social (os grandes mitos, as angustias fundamentais) e pelas

tentativas da simbolica individual ™.

O que mais nos interessa Sdo 0s pensamentos, a interiorizacdo subjetiva das
condicBes de existéncia do trabalhador, obtidas através de nossa pesquisa. Sdo eles que
nos apontam para uma subjetividade e sua representacdo. As contribuicbes de
THOMPSON (1987), sobre o fazer, sobre um processo ativo, algo que ocorre efetivamente
nas relagbes humanas, que unifica acontecimentos tanto na experiéncia como na
consciéncia, sdo fundamentais. Para o autor, essa categoria — a experiéncia - mesmo
imperfeita, é indispensavel ao pesquisador, pois compreende a resposta mental e emocional
de um individuo, de um grupo social, a acontecimentos ou a suas repetigdes.

Essas contribui¢des séo fundamentais, pois encarnam as relagcbes em pessoas e
contextos reais que séo tratados, em termos culturais, como tradigdes, sistemas de valores,
idéias e formas institucionais. As relagdes sociais sdo experienciadas pelos homens
enquanto vivem sua propria historia .

Assim, construimos as realidades objetivas como efeitos do manejo da cultura
e seus valores. E através das experimentacdes que valores, sentimentos, afetos, sido

articulados em formas de expressdes da subjetividade.

E na medida em que se abre espaco para a compreensdo das

experiéncias que emergem do cotidiano que podemos pensar em inventar



novas praticas e novos significados, sem deixar de levar em conta os limites

impostos pela organizacao do trabalho.

3.1 Adimensao da subjetividade

De um modo geral, podemos dizer que a historia contemporanea esta cada vez
mais dominada pelo aumento de reivindicagdes do subjetivo. Tentar entender as
articulacbes entre as condicBes chamadas subjetivas e o desenvolvimento de novas
socialidades advindas da “era da informacéo”, necessariamente, tem que envolver o
sujeito como efeito e causa privilegiados desse debate. A subjetividade é onde a sociedade

se interiorizou, onde o sistema cria novas possibilidades ou reproduz o que o produziu.

Freqlentemente, quando usamos o termo sujeito, falamos de
alguém que é capaz de pensar, decidir e atuar por conta propria. A partir dai
podemos pensar que subjetividade englobe tudo o que diz respeito a questdo
de ser sujeito, isto é, capacidades sensoriais, afetivas, imaginativas e
racionais envolvidas nos processos de perceber, compreender, decidir e agir.
A subjetividade € um conceito que deve dar conta ndo s6 da complexidade
imanente do inconsciente, mas, também, de outras coordenadas do mundo,
como relagOes sociais, produtivas, politicas, éticas, estéticas, dentre outras.

Os estudos de DELEUZE e GUATTARI sobre os diversos

regimes de signos e o0s processos de producdo de subjetividade apontam para



uma conceituacdo de subjetividade como sendo um conjunto de matérias e
funcdes que, organizadas e informadas a partir desses regimes, se convertem
em substéncias e formas.

A realizacdo de todas as atividades necessarias a existéncia e a
convivéncia humanas é semioticamente organizada, isto é, compde-se de um
sistema de sinais, 0 que torna as relacbes entre sociedade e individuo muito
complexas. E, quando falamos em subjetividade, nos referimos, de um lado,
a esse conjunto de matérias e fungdes — o conjunto de necessidades — e, por
outro lado, as dimensbGes da cultura, aos diversos codigos socialmente
ordenadores, que modelam nossos corpos, nossas mentes. E nesse processo
que se estruturam as subjetividades.

Assim, em cada cultura, € este sistema de codigos vigente e
hegemdnico que determina, para a sociedade, tanto o modo de produzir e
consumir, como o modo de significar, informar, comunicar e se organizar.
Tudo é formatado pelos ordenadores sociais que indicam caminhos para todas

as atividades necessarias a sobrevivéncia dos homens e a convivéncia entre

eles.



Para GUATTARI (1992: 11), esta subjetividade é produzida por
instancias individuais, coletivas e institucionais, que funcionam sem nenhuma
relacdo hierarquica entre si.

“A subjetividade, de fato, é plural, polifonica, para retomar uma expressdo de
Mikhail Bakhtine. E ela ndo conhece nenhuma instancia dominante de
determinagéo que guie as outras instancias segundo uma causalidade univoca.”

Ao explicitar esse descentramento, e introduzindo as condigdes de
producdo de subjetividade e suas implicacbes, 0 autor postula em

Cartografias do desejo (1986: 31) que:

“ A subjetividade é produzida por agenciamentos de enunciacgdo... Implicam o
funcionamento de maquinas de expressdo que podem ser tanto de natureza
extrapessoal, extra-individual (sistemas maquinicos, econdmicos, sociais,
tecnoldgicos, iconicos, etoldgicos, de midia enfim sistemas que ndo sdo mais
imediatamente antropolégicos), quanto de natureza infra-humana, infra-
psiquica, infrapessoal ( sistemas de percep¢do, de sensibilidade, de afeto, de
desejo, de representacdo, de imagens, de valor, modos de memorizacdo e de
producdo ideica, sistemas de inibicdo e de automatismos, sistemas corporais,
organicos, bioldgicos, fisiolégicos, etc.).”

Vemos, assim, que a subjetividade ¢ relativamente determinada por
tudo que a modela, como, por exemplo, a familia, a escola, o trabalho, etc.
Ela € efeito dessa mistura que atravessa cada um de nds e nos produz como
seres humanos, e, a0 mesmo tempo que produz, é produzida. S&o 0s
*agenciamentos coletivos de enunciacdo” que conectam essas diferentes
instancias e informam sobre os sistemas de valores e suas implicacdes sociais

e culturais. Sdo esses fluxos que nos atravessam, e ddo um sentido singular a



nossa existéncia. A este respeito, GUATTARI, (1986: 33), tenta nova
definicdo, mais precisa, delimitando que *...(a subjetividade) € essencialmente
social e assumida e vivida por individuos em suas existéncias particulares.”

Esse processo se daria de dois modos. De um lado, na perspectiva
da individuacdo, em que os individuos sdo resultado de uma producdo em
massa: tal resultado € seriado, modelado e dentro de suas relacdes de
alteridade € regido pelos usos familiares, costumes locais e leis juridicas. De
outro lado, ha a perspectiva da singularizagdo. Aqui, 0 processo da vazao aos
fluxos produtivos do desejo e da paixdo, buscando a criagdo de um novo, de
um singular, de um diferente, que rompe com os cédigos hegemonicos que 0
impedem de realizar suas potencialidades e de expandir sua criatividade.

A relacdo entre a sociedade e o individuo é, portanto, muito
complexa, e na producdo da subjetividade interagem multiplas forcas.
Simultanea ao processo de individuacgdo, pelo qual obtemos o conhecimento
das logicas vigentes, esta a medida em que podemos questiona-las, em que
podemos, também, intervir e criar singularidades que nos permitam uma
forma nova de nos relacionarmos com a vida.

E importante ressaltar, aqui, o papel fundamental tanto das relacoes

de trabalho quanto das informacdes sobre a subjetividade. Esses dois sistemas



informam, de varias maneiras, seu funcionamento, e isso 0s mantém. Para
viver 0s sujeitos devem conhecer seu ambiente e as regras que o regem. Nossa
subjetividade é permanentemente incitada a assumir inconsciente, ou mesmo
conscientemente, as representacdes e valores apresentados, 0s quais, muitas
vezes, hipnotizam nosso desejo e prendem nossas potencialidades.

E este o conjunto de signos e sinais que incide sobre o
comportamento humano, individual e coletivo, sobre as instituicbes sociais,
politicas e econdmicas, e que age no sentido de reproduzir e reforcar
desigualdades e barreiras sociais. Estas barreiras muitas vezes séo colocadas
como “naturais”, 0 que propicia & sua analise considera-las como um
produto historico e social.

A psicanalise sustenta a importancia da relacdo do homem com o
seu desejo. A concepcdo freudiana de desejo aponta para uma forca
inconsciente que busca o prazer e evita o desprazer e da qual o sujeito
psiquico ndo teria conhecimento, nem teria sobre ela controle voluntario.
Interpretada por LACAN (1999), a descoberta freudiana e recolocada no
primeiro plano da teoria analitica. Para este autor, o0 desejo é irredutivel a

necessidade, ja que ndo é fundamentalmente relacionado a um objeto real, mas

a um fantasma, que se impde exigindo ser reconhecido pelo Outro.



DELEUZE E GUATTARI (1976) ampliam essa definicdo de
desejo, ultrapassando a questdo da representacdo, dizendo que ele néo é
apenas uma forca que anima o psiquismo, produtiva e criativa, mas que, além
disso, participa de todo o real, sendo imanente a outras forgas que animam o
social, o historico, o natural, etc.

Aqui ele é tomado no sentido dado por Freud ao processo primario
do inconsciente®, em que a energia flui livremente pelas representacdes, onde
ndo ha tempo, ndo ha espagos, ndo ha auséncia, falta, castracdo, morte,
consagrando-se ao primado das novas realidades.

Assim como o desejo do inconsciente estd submetido ao processo de
repressdo, que é exclusivamente psiquico, este desejo, em sentido mais amplo, também
estd, parcialmente, submetido a outras entidades repressivas — politicas, econdmicas,

comunicacionais, etc.

Sustentamos que o subjetivo fica incompreensivel quando néo
alcanca o campo das determinacg6es historicas. Esta dimensdo de subjetividade
nos remete tanto aos valores manifestos quanto aos modelos afetivos e as

razdes inconscientes.

®Funcionamento do aparelho psiquico. “Do ponto de vista tépico caracteriza o funcionamento do inconsciente. Do ponto
de vista econdmico-dindmico a energia psiquica escoa-se livremente, passando sem barreiras de uma representacdo para
outra segundo os mecanismos de deslocamento e condensacdo; tende a reinvestir plenamente as representacdes ligadas as
vivéncias de satisfagdo constitutivas do desejo. ( Laplange e Pontalis, 1983: 474)



Ao incluir o homem dentro da complexidade do mundo atual sendo
atravessado por ela, pensamos que tal subjetividade pode ser alienada ou
singular. E é ela que forma a base que sustenta as analises desenvolvidas

neste estudo.

3.2 Tecnologia e subjetividade

O ritmo acelerado com que as inovagOes tecnologicas se Vvém
difundindo tornam-nas tema freqlientemente alvo de intenso debate.
Desvendar as caracteristicas e as implicacbes deste processo de difusdo bem
como as de suas consequiéncias sobre o ser humano, em especial sobre sua
condicdo de trabalhador, é uma grande preocupacdo atual. Porém, os
profissionais que estudam a area do trabalho ndo s6 tém utilizado diferentes
métodos de analise como, também, focalizam o tema sob diferentes
aspectos, chegando, portanto, a conclusbes bastante diversas. Algumas
abrangem a preponderancia do determinismo tecnologico; em outras a cultura
ou outros fatores superestruturais, como ideologia ou religido, determinariam

0s modos de trabalho, desempenhando a tecnologia papel secundario.



Tomando emprestado de DEJOURS (1997) a expressdo “ fator
humano” , enfatizamos que ndo podemos dissociar a tecnologia do humano,
pois cada vez mais ela orienta e pressiona 0s modos de subjetivacéo.

Como toda producdo humana, a tecnologia devera ser pensada no
contexto das relacBes sociais e historicas em que aparece, € dentro deste
contexto, devem-se analisar quais relagbes sociais sdo produzidas e quais
sdo os produtos desta insercdo. Para LOIOLA e TEIXEIRA (1994) , as
escolhas tecnoldgicas surgem a partir de uma correlacdo de forgcas, em um
momento historico especifico, numa dada coletividade, e sua tendéncia é
reforcar os padrdes sociais em vigor.

A introducéo de novos recursos tecnologicos produz transformacgdes
nas relagdes sociais, na subjetividade e nos processos de trabalho. Uma das
primeiras consequéncias destas transformacfes € a demanda por um novo
modelo de trabalhador, qualificado para lidar com novas tecnologias e
processos. A questdo fundamental é sabermos que definicdo de homem e
de sociedade embasa tais dispositivos tecnologicos, e como estes constréem a

realidade em que estdo inseridos.

Assim, como ja sublinhamos na questdo da qualificacdo e trabalho, género e
trabalho, a insercéo das tecnologias deve ser analisada num contexto mais amplo, levando-

se em conta as variaveis sociais, politicas e culturais. Muitas vezes, a introducdo de novas



tecnologias ndo consegue desarticular o conjunto das relacGes vigentes e hegemdnicas da
sociedade. Tais questdes poderdo ser mais evidenciadas nos capitulos 6 e 7 nos quais
serdo focalizadas, por exemplo, a organizacdo e a gestdo do trabalho e a forma como tém

afetado o trabalhador.

CAPITULO 4

INFORMACAO

O objeto de estudo da Ciéncia da Informacdo gira, obviamente, em torno do



fendbmeno informacdo. Apesar de ser uma nocdo que faz parte do cotidiano de
praticamente toda a populagdo — intelectuais, empresarios, sindicalistas, liderancas
politicas e homens comuns — € um conceito ambiguo. Esta presente na midia com os
mais diferentes e variados significados. Mas, apesar de ter se tornado mais aparente hoje,

ANA CARDOSO (1996: 71) afirma que:

[informacdo € um ] “...termo cujo uso remonta & Antiguidade (sua origem
prende-se ao latim informare: dar forma) sofreu, ao longo da historia, tantas
modificacdes em sua acepcao, que na atualidade seu sentido esta carregado
de ambiguidade: confundido freqlientemente com comunicagdo, outras tantas
com dado, em menos intensidade com instrucdo , e mais recentemente com
conhecimento.”

Em relacéo ao tema, WERSIG E NEVELING (1975) afirmam que
o fendbmeno informacdo sempre existiu, apesar de se tornar muito mais
importante para a sociedade nos ultimos anos. O aparecimento de uma nova
situacdo do conhecimento e da informatizagao requer um tipo de ciéncia capaz
de formular estratégias para lidar com outras demandas e problemas. Para
esses autores, 0 que caracterizaria, mais especificamente, a transmissao de
conhecimentos € a responsabilidade social, que se mostra como o real
escopo da Ciéncia da Informacdo. A informacdo € um bem social e um direito
tdo importante quanto o direito a educagdo, a saude, a moradia e 0s demais.
Entretanto o acesso a informagdo, muitas vezes, obedece ao carater

hegemdonico da sociedade.



A partir dai, BELKIN E ROBERTSON (1976) mostram que a
Ciéncia da Informacéo lida especificamente com a informagdo no contexto
humano.

MIGUEL ROJAS (1996), partindo da semidtica, propOe, de
maneira mais abrangente, 0s seguintes enfoques tedricos para 0 termo
informacéo:

a) Teoria sinttica da informacdo: desenvolvida a partir da teoria
matematica da informacédo de Shannon e Weaver. A interpretacao sintatica dos
fendbmenos e processos da informagao e, a0 mesmo tempo, o plano sintatico de
definicbes e andlise da informacdo refere-se a intervencdo maquinica. A
méaquina manipula signos segundo regras que Ihe foram dadas.

b) Teoria semantica da informacgdo: seus principais expoentes
seriam Hillel e Carnap. Pela teoria semantica da informagdo, leva-se em
conta o significado dos enunciados, e esses significados sdo interpretados
pelos critérios de verdade e de falsidade. Isso deixa de lado o sentido desses
enunciados, o contexto em que sdo proferidos e a intencionalidade do sujeito,
perdendo-se grande parte do mundo da informacéo.

c) Teoria pragmatica da informacédo: nesta abordagem o autor

privilegia a informacdo como produto de uma sintese de elementos objetivos



e subjetivos e das propriedades reais dos objetos com a atividade do sujeito.
As estruturas utilizadas pelo sujeito para organizar estas propriedades
objetivas se encontram condicionadas pelo desenvolvimento psicogenético
dele proprio e pelo contexto socio-historico-cultural em que vive.

Quando tomamos esta ultima teoria como referéncia, estamos nédo
s0 nos dando elementos que superaram os limites, as simplificacOes e as
exclusbes das teorias sintdtica e semantica da informacdo, mas,
principalmente, transformando o mundo da informagdo, como nos mostra
Guattari, em “agenciamento coletivo de enunciacdo”. Seguindo esse autor
sabemos que ai toda a producdo de sentido, de eficiéncia semidtica, ndo se
centraria nem em agentes individuais nem em agentes grupais, mas em
conex0es de diferentes instancias. Tal agenciamento depende de certo
funcionamento social, econémico, institucional, micro e macro politico. Desse
ponto de vista, somos equipados com uma série de representacdes conscientes
e inconscientes, que asseguram um funcionamento generalizado, que
estratifica os papéis, hierarquiza a sociedade, e, principalmente, aceita o
carater finito e historicamente delimitado dos investimentos humanos. A
esse respeito GUATTARI (1986 : 31) marca que mesmo que estejamos longe

de poder delimitar seu alcance “esta posi¢do pode ndo estar verdadeiramente



teorizada, mas com certeza, esta plenamente em acdo em todo o
desenvolvimento da sociedade.”

A articulacdo das indagacdes aqui presentes adotara como pano de
fundo o conceito de informacéo oferecido por esta perspectiva — o da teoria
pragmatica da informacdo. Podemos considera-la como um dispositivo que
tem valor, qualidades, que propicia movimento e, como tal, dependente da
atuacdo dos grupos sociais envolvidos no seu processo de desenvolvimento e
nos modos de sua utilizacao.

A estrutura socio-econdmica e o complexo psiquico que se instaura
nos individuos a partir de uma forma de realidade hegeménica delimitam o
universo de relagdes sociais e simbolicas. A forma de gerenciamento e
distribuicdo da informacédo, as relacbes do mundo do trabalho que se
observam na sociedade tém sido encarregadas de organizar, na nossa
subjetividade, a reproducdo do modelo hegemonico de funcionamento, a fim
de se obter consenso em torno da ideologia dominante.

A informacéo é elemento de poder quando efetivamente organizada,
adquirindo um papel essencial para uma sociedade em transicdo. FOUCAULT

(1981 :164) comenta a questdo com extrema pertinéncia, dizendo que:

“Cada vez mais me parece que a formacdo dos discursos e a genealogia do
saber devem ser analisados a partir ndo dos tipos de consciéncia, das



modalidades da percep¢do ou das formas de ideologia, mas das taticas e
estratégias do poder.”

Com o controle da informacdo, podemos criar, produzir sujeitos
cada vez mais dependentes, oprimidos como, por outro lado, sujeitos
produtivos, criativos, inventivos. Hoje, o controle e uso da informacao
tornou-se de muito valor. Através deles podemos manter ou mudar uma
situacdo e isso, principalmente, significa poder.

O controle da informacdo é atravessado pela logica capitalista e
expressa um sistema de poder que é perpetuado através da regulacdo e
imposicdo de normas econdmicas, sociais e culturais. N&o se trata, apenas,
de questdo tecnoldgica, mas de acesso ao uso da tecnologia e aos objetivos
desse uso pelos sujeitos e pela coletividade. A tecnologia permanece, em seu
bojo, prisioneira de critérios hegemodnicos. Muitas vezes, por ndo
compreenderem estes critérios, 0s sujeitos se mantém  persistentemente

repetindo crencas e preconceitos.

Apesar do entusiasmo gerado pela “era da informagdo”, o que essas analises
querem mostrar é que 0 que tornara uma sociedade produtora de conhecimentos é a
apropriacdo real e efetiva de informacdo pela coletividade. Esta nova economia
informacional, aplicada ao mundo do trabalho, marcaria a posi¢do que cada um ocupa, e
determinaria sua relevancia ou ndo, sua inclusdo ou exclusdo material e simbdlica na

organizacdo social.



4.1 A gestdo do conhecimento

Hoje, na Ciéncia da Informacdo, o termo gestdo do conhecimento €, segundo
NASCIMENTO e NEVES (1999 : 30), o que se *“transformou na expressdao do
momento”, sendo necessario delimitar-lhe um conceito.

Para esses autores “esta nova disciplina traz em seu conceito alguns valores
que procuram resgatar o individuo dentro da organizacdo, sem ameacas diretas de
desemprego ou procedimentos que desgastem sua relagdo com o trabalho, ao mesmo tempo
em que oferece as organizacbes uma ferramenta para sustentacdo ou obtencdo de
vantagens competitivas. Nestes termos liberdade, criatividade, incentivo ao estudo, ao
compartilhamento, transferéncia e criacdo de novos conhecimentos criam ambientes que,
sustentados pela tecnologia, acenam com oportunidades de crescimento e retorno para
todos.”

A revisdo bibliogréfica apresentada neste texto aponta para uma diversidade de
interpretagdes do conceito. Este apresenta-se com diferentes e variados significados.
Entretanto, para os autores citados, a “.. gestdo do conhecimento aproxima-se muito de
uma politica a ser aplicadas pelas organizacdes”. *

As informagOes e 0 conhecimento sempre existiram, sendo que para 0 seu

processo de aquisicdo sdo muito importantes as experiéncias de cada um. Neste final de

século, o que fica evidenciado é que esta capacidade de assimilagdo do sujeito é vista como



um diferencial competitivo. Por isso, as organiza¢cdes tém buscado maneiras de gerir este
conhecimento e transforma-lo em dispositivo que suporte vantagens competitivas.

E importante termos em mente que o conceito com que lidamos aponta para
questdes relevantes de poder e controle ja apresentadas acima, e presentes na gestdo das
informacdes e do conhecimento.

NELIDA GOMES (1987: 157), falando da importancia do fendmeno, afirma
que:

“Na segunda metade deste século, o surgimento de teorias e tecnologias de
informacao indicavam uma redefinicao do espaco sdcio-cultural da transferéncia
de conhecimentos e da comunicacdo organizada.”

Em todas as sociedades, nem a detencdo de informacao, saber,
conhecimento, nem o poder resultante desse fato é homogeneamente
distribuido. Os grupos dominantes tém  tendéncia a apropriar-se da
informacdo, evitando sua circulacdo entre outras camadas sociais. Pode
parecer paradoxal falarmos disso numa época que se denomina “da
informacdo”. Mas 0s processos de interacdo humana, os processos de
funcionamento social tém sido, desde muito tempo, complexos.

O saber que nossa civilizacdo tem produzido é coletivo e deveria ser

distribuido e exercitado coletivamente. Entretanto, junto com a producéo de

* ( Nascimento ; Neves 1999: 31)



saber, geramos também especialistas, cientistas, intelectuais que, via de regra,
tém se colocado a servico de forgas que sdo dominantes em nossa sociedade.
A possibilidade de interrupcdo e subversdao desses fluxos de
producédo e circulacdo das informacdes e do conhecimento é o campo para
abertura de novas vias, da construcdo de novas relagdes que questionem as

relacOes de poder e alienagdo na qual estamos presos.

CAPITULO 5




TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS

Para melhor compreensdo do setor do transporte urbano, enfocamos, neste
capitulo, um pouco de sua histéria no Brasil e, em especial, em Belo Horizonte. Ela é
importante neste trabalho, uma vez que este pressupde o0s contextos socio-historicos, como
determinantes tanto da subjetividade quanto da insercdo dos homens nas condicGes de

producdo e mercado, dominantes nos dias de hoje.



Esta € uma resenha esquematica, baseada em dois importantes trabalhos sobre o
setor de transporte — 0 de BRASILEIRO e HENRY (1999) e a dissertacdo de mestrado de
MARCUS VINICIUS G. CRUZ (1996) — e néo pretende esgotar a lgica do transporte
urbano, que vai desde a sua forma artesanal até os mais complexos sistemas de prestacéo
de servico. As novas relacfes da economia e da sociedade, ao incidirem sobre o transporte
coletivo, fazem emergir uma combinacdo de elementos em que podemos encontrar tanto
formas regressivas de organizacdo do trabalho como formas “modernas”. Além disso tais
organizacfes sao movimentos que devem ser pensados com cautela, tanto empirica quanto
analiticamente, pois sdo modificacdes de uma realidade em processo.

A historia do transporte é 0 da ocupacéo dos espacgos do territorio nacional e
coloca seus trabalhadores como agentes que ddo suporte a este processo. A coincidéncia
desses dois aspectos permite-nos pensar que a construcdo do progresso e d

a modernidade de nossas cidades reflete as vissicitudes, as historias vivenciadas

por este setor e vice versa.

5.1 Um pouco de histéria: os primérdios do transporte®

No comeco, tudo o que se ligava a transporte urbano levava a palavra carril.

Os primeiros a receber tal denominacdo foram os bondes. Estes eram hegemonicos, no

> Uma importante pesquisa sobre os Vvérios fatores envolvidos no transporte coletivo da América do Sul é
encontrada em Brasileiro, Ae Henry, E., 1999.



comeco do seculo, e mostraram-se insuficientes para atender e acompanhar o crescimento
e o ritmo das cidades que nasciam. Assim, o 0Onibus ganhou relevancia, e até hoje vem
sendo utilizado para fazer o deslocamento das massas. E pela movimentacio que 0s
cidadaos se integram as cidades e aquilo que Ihes da vida: economia, politica, educacao,
esporte, lazer, etc.

O transporte coletivo insere-se, prioritariamente, no Brasil urbano. Desde
meados da decada de 40, o ambiente politico-econdmico e cultural do pais era propicio a
modernizacdo. Passada a crise da I1* Guerra e superada a ditadura do Estado Novo, a
redemocratizacdo do pais inaugurou um tempo de politicas econémicas
desenvolvimentistas, com énfase no sistema de transportes e de energia.

Diferentemente de outros paises, onde a cultura ferroviaria foi a prevalente, o
Brasil adotou o sistema rodoviario. O sistema de 6nibus montado no pais é, em grande
parte, decorrente dessa opcao.

O servico de transporte coletivo no Brasil, segundo BRASILEIRO e HENRY
(1999), encontra-se sobre duas determinantes explicativas. Por um lado, mostra-se como
ferramenta para dotar a cidade de um servigo publico de transporte, necessario a melhoria
das condicdes habitacionais e das oportunidades de vida urbana, mostrando-se coerente
com o progresso econdmico. Numa outra perspectiva, seu traco distintivo é a forma
empresarial com que se vem desenvolvendo. A abordagem dos citados autores é baseada
em pesquisa empirica em varios paises da América Latina e, especialmente no Brasil, 0
perfil desta atividade que engloba servigo publico de transporte e forca de operagdo

privada de maneira alternativa ou complementar, tem tido seus resultados e seus limites.



BRASILEIRO e HENRY (1999) afirmam que a viacao brasileira dispde hoje
de 150 mil 6nibus urbanos, que sdo operados por empresas mega, grandes e médias. Nas
Gltimas décadas tem havido crescente profissionalizacdo dos transportes urbanos, num
processo intimamente ligado ao processo de industrializagéo.

O setor de transporte coletivo na regido metropolitana de Belo Horizonte é
basicamente composto por empresas privadas, 87,3%, sendo apenas de 3,3% o0 percentual
de empresas publicas e 9,3% formado por empresas de natureza juridica diversas, conforme

mostra 0 GRAF.1.
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GRAFICO 1: Distribuicdo das empresas de dnibus por natureza juridica.
Fonte: RAIS-97-CNAE

5.2 Do trem ao 6nibus



Até meados do século XX o trem estava fortemente articulado com a matriz
socio-econémica basicamente rural do Brasil. Ligado aos portos, viabilizava a exportacéo
de produtos priméarios em troca de bens industriais, caracteristica de uma economia agro-
exportadora. Neste periodo, como resultado dos macigos investimentos ingleses, a malha
ferroviaria expandiu, atingindo 12.386 quilémetros. E importante pensarmos que este
numero correspondia a 33% do que seria a rede total em 1960. O declinio da rede estatal
brasileira de ferrovias coincide com a saida dos investimentos ingleses e, posteriormente,
com a mudanca do eixo da matriz produtiva de agro-exportadora para a industrializacao.

Foi a antiga opgdo por trens que introduziu nas cidades brasileiras o bonde.
Na configuracdo fisica das cidades e dos transportes da época, eles partiam da area central,
onde se localizavam o porto e os terminais ferroviarios, em direcdo aos bairros que
emergiam no suburbio. Este modelo acompanhou o crescimento das capitais até 1930, data
que, de modo geral, marca o fim do bonde.

O fim da 1* Guerra Mundial e a saida dos investimentos ingleses favoreceram a
entrada dos americanos no pais, em bancos e na industria de base, sobretudo na industria
automobilistica. Essa ocupacdo era congruente com a cultura da tecnologia rodoviaria,
vista como um dos simbolos do progresso e concebida dentro do modelo fordista. Ela
veio, ainda, acompanhada pela passagem da utilizacdo da energia elétrica para a do
petréleo, que iria suprir os veiculos rodoviarios. Foram abertas avenidas para promover o
automovel, enquanto linhas de transportes coletivos eram delegadas as viagBGes para que
transportassem as classes de trabalhadores, cada vez mais expulsos para a periferia das

cidades modernas. De 1930 a 1945 essas tendéncias se consolidaram e o governo federal



concretizou a promogao das rodovias como Unica politica de transportes. Assim, coincide
o impulso da construcdo e pavimentacdo de estradas com a substitui¢do da infra-estrutura
das ferrovias.

Apesar das diversas analises feitas, ha coincidéncia entre elas quando afirmam
que essa expansdo viaria reduz-se ao que se poderia chamar de politica de transportes no
Brasil. Assim, o transporte coletivo urbano é visto como subproduto dessa politica,
abrindo-se para que a iniciativa privada viesse a dominar o servico de transporte urbano
das cidades.

A politica nacional desenvolvimentista deu nova feicdo ao servico de
transporte de passageiros: consolidando um padrdo de veiculos voltado para o mercado
popular, passou-se da gasolina ao diesel, exigido pelos novos tipos de motores produzidos
para os Onibus, montados sobre chassis de caminhfes. Essa nova feicdo apontava para
maior profissionalizacdo, bem como para maior concentracdo da atividade.

Apareceram mudancas também na cultura dos transportadores,  que
estabeleceram relacbes privilegiadas com as industrias. A virada econémica dada pela
emergéncia do setor industrial mudou a logica dos transportes urbanos, fortalecendo os
pequenos investidores privados. Na segunda metade dos anos 50, vigorou no pais a politica
de industrializacdo, tendo a indudstria automobilistica como seu carro chefe, o qual , com
raras excecoes, definiu o “padrdo automobilistico-rodoviario”.

Brasilia simboliza a orientacdo que seria estendida ao resto do pais. Cidade
projetada para o automovel, tal projeto era totalmente coerente com o urbanismo
rodoviario dos seus planejadores. Novas invencGes foram necessarias para a questdo dos

transportes durante a obra. Caminhdes foram transformados em Onibus combinando



atividades de carga e de passageiros € novos trajetos foram criados. Até a questdo aérea
foi contemplada, pois 0s governantes mantinham suas residéncias seja no Rio de Janeiro,
em S&o Paulo ou em Belo Horizonte, abrindo-se novas linhas e novas formas de
atendimento ao usuario.

Os fluxos migratdrios, a urbanizacdo dos estados mais produtivos e a expansao
das metropoles ajudaram a configurar o transporte rodoviario como hegeménico. Desde a
década de 70, estradas e avenidas se tornaram o suporte essencial da mobilidade brasileira.

Muitas das caracteristicas especificas do transporte urbano tém suas raizes no
modo de desenvolvimento econdmico do pais. Paralelamente a ele e acompanhando o
fluxo de urbanizacdo e aglomeracdo populacional é que surge a oferta de transporte

coletivo.

5.3 O caso de Belo Horizonte

De acordo com o Censo de 1991, Belo Horizonte é a quarta cidade do Brasil em
termos demograficos, com aproximadamente 2,1 milhdes de habitantes e, se contarmos
com a regido metropolitana, atinge 4 milhdes de habitantes. Capital de Minas Gerais,
situada na regido sudeste, tem posicdo de destaque no cendrio nacional em termos
econdmicos e industriais.

Possui localizacdo estratégica  possuindo bom sistema viadrio e sendo
importante ponto de ligagcdo entre as principais regides brasileiras. Sua malha ferroviaria é
responsavel por 16% da malha nacional, e possui a maior extensdo de rodovias federais

asfaltadas (15% ).



A regido metropolitana de Belo Horizonte € composta por 24 municipios. O
transporte por onibus € realizado por 84 empresas privadas, agrupadas em um Unico
sindicato, embora com instancias de tutela diferenciadas, que correspondem uma a cidade
em si e outra a regido metropolitana. Dessas empresas, 37 operam no sistema municipal,
que é gerenciado pela Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte S/A
(BHTRANS), 35 operam no sistema metropolitano, gerenciado pelo Departamento de
Estradas e Rodagens ( DER/MG) ®. Doze empresas operam em ambos 0s sistemas, atuando
no transporte intermunicipal e interestadual.” A idade média da frota é de 4,4 anos.

O oOnibus é meio preferencial de deslocamentos. Entretanto ha crescente
concorréncia entre ele e o transporte tanto individual, por automoveis, como por outros
meios de locomocdo, os semi-coletivos. De acordo com os dados de dezembro de 1999, ha
um crescimento consideravel de transporte alternativo clandestino na regido metropolitana
de Belo Horizonte, chegando a estar em circulagdo 1740 veiculos, normalmente Kombis.
O numero de O6nibus trafegando no sistema é de 4900. (Boletim da BHTRANS-
dezembro/99)

Opera hd 15 anos, numa linha recuperada do sistema ferroviario, o trem
metropolitano, que absorve apenas uma das viagens motorizadas da cidade. Existe um
projeto da BHTRANS junto com a CBTU— Companhia Brasileira de Trens Urbanos—
para a otimizagdo dessa modalidade de transporte, na tentativa de aliviar o transito da

capital.

¢ Esses dados foram obtidos do BHTRANS E DER, em 1999.
" Dados obtidos no Departamento Técnico do SETRANSP E BHTRANS- janeiro/2000



Sdo as empresas privadas de Onibus as responsaveis por atender 90% da
demanda de transporte coletivo. Uma das caracteristicas importantes do perfil mineiro €
que, somadas, o numero de empresas de 6nibus de Belo Horizonte é o maior dentre as
cidades brasileiras, enquanto a frota média por empresa € a de menor tamanho gquando

comparada a essas outras cidades.

5. 3.1 Os setores publicos e privados na histéria do transporte na capital mineira

E interessante focalizarmos o estudo de CRUZ (1996) sobre o transporte
publico por 6nibus, em Belo Horizonte. Para esse autor o inicio da historia de Belo
Horizonte € marcado por uma intensa acdo do poder pablico em sua formacéo e
desenvolvimento. E o transporte coletivo ndo poderia ser exce¢do. Desde 1902 a cidade
conta com o servico de bondes, que se expande, administrado pela municipalidade.

Com a concessdo de servicos de auto-Onibus, nos anos 20, ha inicio das
linhas regulares de transporte por 6nibus, que serdo a alavanca do sistema.

Apesar das inumeras dificuldades, da precarizacdo e da deterioracdo dos
onibus, a partir da década de trinta, ha maior definicdo e estruturacdo dos servicos, os quais
eram de responsabilidade da Companhia de Forca e Luz.

Com o advento dos anos 40, o pais vé os 6nibus ganharem uma importancia
acentuada no sistema de transporte coletivo, por acfes do poder publico. O periodo é
marcado pelos reflexos da 22 Guerra, que provocou escassez de combustivel e de insumos

importados. Em Belo Horizonte o servico de 6nibus mantém seu papel de



complementaridade nos sistemas de transporte coletivos urbanos (BARAT apud CRUZ,
1996).

Com o fim da 22 Guerra, a questdo do transporte ganha maior visibilidade.
Havia necessidade de abertura de novas linhas e de concorréncia que respondesse de
maneira mais efetiva ao problema, que abrangia questdes urbanas, demogréaficas e de
transito nas cidades. Data desse periodo o rescisdo do contrato com a CFLMG, a
municipalizacdo dos servigos, o fortalecimento das empresas que se expandem,
ocasionando o desaparecimento do servi¢o de bondes.

O fim do Estado Novo envolveu a capital mineira em uma onda de dinamismo
industrial, urbanizacdo e acentuada migracdo da populacdo rural. Consequentemente,
aparece um tecido urbano desordenado, que se expande através da especulacdo imobiliaria
e gera um sério problema — o dos transportes.

Para o gerenciamento desse setor foi criada, em 1950, uma autarquia
municipal, DBO —Departamento de Bondes e Onibus. Sob sua gestdo, além dos bondes,
foi planejada uma outra modalidade de transporte coletivo — o trolebus— sendo, ainda,
delegada a terceiros a prestacdo de servigcos por outros meios, como taxis e 6nibus. Neste
sentido, é importante ressaltar o pioneirismo de Belo Horizonte, j4 que foi a segunda
cidade brasileira a utilizar esse transporte, o qual, no entanto, mostrou-se insuficiente para
atender as demandas do municipio. Paralelamente, o modelo econémico adotado no pais
apontava para a supremacia da inddstria automobilistica e consequentemente, para um
sistema de estradas e rodagens.

Refletindo este fortalecimento, categorias ligadas ao setor comecaram a se

organizar. Até entdo, motoristas, trocadores e proprietarios estavam ligados a mesma



instituicdo para defender seus interesses: 0 Centro dos Chauffeurs de Belo Horizonte.
Surgem também, nesse periodo, a organizacdo do Sindicato dos Empresarios e a propria
organizacdo do Poder Pdblico, que aprovou normas além das contidas nos regulamentos
estaduais e no Codigo Nacional de Transito.

E nos anos 50 que se d4 a ampliacdo do nimero de empresas de transporte.
Elas passam, de mantenedoras de um servico complementar do sistema, a responsaveis
pelo principal meio de locomocdo da cidade. O DBO é um importante 6rgdo gestor,
criando regulamentacédo abrangente e fiscalizando sua execucao.

Até esse periodo, o0s setores publico e privado convivem na prestacdo de
servigos de transporte. Ao final da década, o Onibus ja se incumbe da quase totalidade do
transporte urbano. O setor publico passa a atuar como 6rgdo concedente e fiscalizador. As
empresas estdo mais organizadas. A modalidade de proprietarios individuais, quase
desaparece. A tecnologia disponivel possibilitou a existéncia de 0nibus com portas de
embarque e desembarque, com catraca, € houve maior padronizacdo da frota. Deu-se,
ainda, maior organizacao dos sindicatos. Toda esta nova organizacdo inseriu o servico de
transportes num panorama mais amplo, do pais.

Entre as décadas de 60 e 70, ha consolidacdo do processo de oligopolizacdo da
economia sustentado pelo regime militar, 0 governo mineiro atraiu uma intensa
industrializagdo para a regido. A expansdo urbana continua, exigindo o transporte de um
grande contingente de trabalhadores, o que transformou a questdo dos coletivos num foco
que concentrava diferentes interesses e poderes. Este € 0 momento de observarmos um
novo periodo de gestdo dos transportes coletivos urbanos na capital mineira. O servico

passa a ser prestado pela iniciativa privada, sob o regime de utilidade publica.



Em meados de 70, o cenario politico nacional apresenta transformac6es. Novos
espacos de participacao politica sdo conquistados, fazendo emergir questdes sociais que ndo
mais podiam ser ignoradas. Foram elaborados programas de habitacdo, de saneamento, de
reducdo de taxas de mortalidade e de transporte. Este Gltimo teve seus problemas agravados
pelo desenvolvimento e pela expansdo urbana nas diversas cidades brasileiras,
principalmente em Belo Horizonte.

O Poder Publico comecou a responder aos crescentes problemas urbanos.
Foram institucionalizadas as 8 primeiras regides metropolitanas, sendo que as da capital
mineira datam desse periodo. Foi estabelecida uma série de servigos comuns ao municipio,
inclusive o de transporte em geral e o viario.

A crise na década de 80, com o fim do milagre econdmico e o inicio da
recessdo e do desemprego, levaa um novo ordenamento das agdes governamentais, mais
voltado para um plano de politicas publicas e atendimento da populacdo. Cresceram 0s
debates sobre os transportes coletivos. Comecou a ser estudada a questdo de uma tarifa
unica, foram firmados acordos entre os sindicatos dos empregados e dos empresarios,
realizaram-se treinamentos de motoristas e cobradores e procedeu-se a uniformizacéo dos
onibus.

Tem inicio a gestdo da METROBEL, que se propunha a melhorias no caético
sistema de transporte da capital mineira. Entretanto, havia 6rgdos federais, estaduais e
municipais que chamavam a si as mesmas atribuicfes e, muitas vezes, essas eram
superpostas e desarticuladas. No ambito dos transportes publicos, Belo Horizonte foi uma
das poucas cidades que conseguiu realizar a metropolizacdo com efeito, mesmo que, na

correlacéo de poder entre os atores envolvidos, o peso maior fosse do governo estadual.



Era claro para os técnicos da entdto METROBEL que o bom
transito ndo é somente fruto do aumento da frota ou de maior nimero de
lugares para uso da populacdo. As caracteristicas de deslocamentos rapidos
exigiam empreendimentos de grandes projetos cuja formulacdo original
baseava-se no PROBUS — Programas de Organizacdo do Transporte
Pablico e no PACE — Projeto da Area Central. Com esses projetos a
METROBEL concretiza uma mudanga geral no sistema, estabelecendo um
servico béasico de transporte coletivo com novos itinerarios, racionalizacdo da
operacéo, redimensionamento de frotas, de quadros de horarios, padronizagédo
dos Onibus e implantacdo de uma estrutura composta de linhas diametrais
(bairro a bairro), circulares (no centro) e semi-expressas (bairro- centro),
conforme pode ser visto detalhadamente no ANEXO 2.

Essas modificagbes afetaram as empresas, que passaram por um
processo de profissionalizacdo. Foi criada a CCT — Céamara de Compensacao
Tarifaria — com gestdo conjunta do poder concedente e do sindicato das
empresas, O (Que permitiu repasses entre as empresas superavitarias e
deficitarias.

Essas novas modificacOes levaram a fusdes, compra e venda de

empresas. O SETRANSP — sindicato patronal, pressionado por esta nova



realidade, organiza um corpo técnico especializado para discussdes com o
6rgdo gestor. E importante assinalarmos esse ponto, pois, a partir dele, o
empresariado articula-se politicamente, fortalecendo o seu sindicato, base
para a consolidacdo de forte nicleo de poder classista. As empresas tém que
enfrentar transformacg6es porque, ja que agora nao sdo mais concessionarias,
mas permissionarias, perdem o poder que detinham de especificar os servi¢os
prestados. Quanto a estrutura organizacional dessas empresas, ocorrem
mudancas nas linhas sucessorias, surgindo uma segunda geracdo, que
substitui os pioneiros do transporte coletivo urbano ( CRUZ, 1996) .

Podemos dizer que os anos 80 foram uma década de grande
inovacdo no transporte e de mudancas para os empresarios de 6nibus. CRUZ
(1996) marca que as transformacdes do contexto institucional precipitaram a
profissionalizacdo do setor, coincidindo esse fato com a entrada da segunda
geracdo de dirigentes nas empresas, ainda geridas na tradicdo familiar dos
pioneiros e com controles deficientes, em sua maioria. O choque no embate
com um novo 6rgdo — METROBEL — que privilegiava o saber técnico, e
que provocou profundas reestruturac6es na configuracéo do sistema, forgou-as

a uma adaptacdo, para continuar no mercado.



A partir dai as liderancas do empresariado acumulam um saber
técnico que as coloca em relevancia, no cenario patronal, em nivel nacional, o
que as levou a buscar espaco, também, no nivel politico.

Com a decada de 90 surge a expectativa da municipalizacdo do
transporte de Belo Horizonte. O 6nibus continua sendo o principal meio de
transporte na cidade e, apesar de todo o esfor¢co dos Orgdos gerenciadores,
ainda sdo alvo de queixas por parte dos usuarios. Em julho de 1991 é criada a
BHTRANS — Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte S.A —-
voltando o transporte coletivo para o @mbito da municipalidade, enquanto o
transporte metropolitano continua na TRANSMETRO. Na abordagem de
CRUZ (1996: 137) sobre a proposta da BHTRANS ele esclarece que: “..(0
0rgdo) passa a atuar com a funcdo de planejar, organizar, dirigir, executar,
delegar e controlar a prestacdo dos servicos publicos de transporte coletivo e
individual de passageiros, trafego, transito e sistema viario municipal, que foi
gradualmente assumindo suas competéncias, até o completo gerenciamento do
transporte e transito de Belo Horizonte em 1993.”

A acdo do novo oOrgdo implanta mudancas que afetam todo o
sistema, inclusive na forma de administracdo das empresas. A exigéncia de

motores traseiros ou centrais, de melhoria na qualidade dos O6nibus, de



renovacao de frota, de especificacdo dos servigos, a ampliacdo da fiscalizagao
e do controle sobre o sistema, a criacdo de novas linhas, a reviséo e reducao na
planilha de custos sdo algumas dessas transformacdes. Foi criada a Comissao
de Qualidade Operacional de Transporte Coletivo por Onibus, que retne
empresas, usuarios, trabalhadores do sistema e quadro técnico, para melhoria
do servigco prestado. Estruturou-se uma geréncia de atendimento ao usuario
para monitoramento e controle do sistema a partir das consultas e
reclamac@es. E claro que estas modificacdes afetam diretamente o trabalhador

do transporte coletivo, exigindo dele novo perfil.

Hoje a BHTRANS, dentro das expectativas de melhoria do transporte coletivo
urbano, junto com as equipes técnicas dos Orgdos gestores de transporte da RMBH,
desenvolvem o Plano de Reestruturacdo de Transporte Coletivo da Regido Metropolitana
de Belo Horizonte — BHBUS/RMBH. Esse projeto de transporte tem o objetivo de
diminuir o nimero de énibus que circulard no centro da cidade, mudando o sistema de
diametral para troncal, com vérias estacGes de integracdo bairro/ centro, com modificacoes

de linhas e tipos de dnibus, além de implementar novas tecnologias. (ANEXO 2)

No atual atendimento € predominante o 6nibus convencional em um
sistema viario radial, sem segregacdo, com baixas velocidades operacionais.
Essas caracteristicas, além de provocar a deterioracdo do ja saturado centro

metropolitano, fazem com que ele funcione como um grande terminal aberto.



No atendimento da demanda, o Trem Metropolitano contribui com
participacdo modal reduzida, com baixas frequéncia e produtividade. Para o
atendimento das necessidades de transporte da populacdo metropolitana,
atuais e futuras, seria necessario racionalizar e reestruturar os sistema de

transporte coletivo, com a criagcdo de uma rede de transporte integrada.

O projeto considerado possivel nesse horizonte foi a utilizacdo da unica linha
do Trem Metropolitano de Belo Horizonte —- TMBH - como principal troncal e de diversas
outras linhas de Onibus troncais com padrbes operacionais (capacidade, conforto,
velocidade, etc) préximos aos do metrd, que tera efetiva integracdo fisica com os dnibus
através da implantacdo de EstacBes de Integracdo. Esse 6rgdo planeja um novo sistema de
transporte, baseado numa rede integrada com o metrd, como troncal de alta capacidade, e
servigos troncais de media capacidade, com Onibus articulados e bi-articulados, nos
corredores de maior demanda, utilizando-se de faixas seletivas. 1sso racionalizaria o atual

sistema e seria adotada uma politica tarifaria de integracdo.® (ANEXOS 1e2)

Com relacédo a area Central de Belo Horizonte, dentro do PACE
— Projeto de alteracdo da &rea central —, estdo previstas duas estacdes de
integracdo com o Trem Metropolitano. Além disso esta previsto um sistema

de bilhetagem automético, com uso de cartbes e catracas eletrdnicas

8 Dados obtidos na BHTRANS, 1999



(validadores) nos Onibus e nas estacdes de integracdo, possibilitando ao
usuario da rede de transporte de RMBH efetuar qualquer deslocamento, como
0 uso de uma ou mais linhas de transporte e pagamento de uma sé passagem.

(ANEXO 3)

CRUZ (1996: 149) assinala que “no Brasil, a Constituicdo de 1988 reforca que
o0 transporte € uma funcdo de interesse publico que o Estado pode exercer ou pode ser
exercida por entidades privadas sob delegacdo”. Além disso, o autor reforca esse papel ao
assinalar o dispositivo constitucional que da competéncia ao governo municipal para
organizar e prestar, diretamente ou por concessao, 0s servigos publicos de interesse local,
incluindo o de transporte coletivo .

Os primeiros posicionamentos confundiam o ambito puablico com o estatal, na
proviséo dos servigos de transporte. Duas experiéncias sdo importantes neste aspecto. A
primeira com Janio Quadros, em 86-88 e 0 uso feito da Companhia Municipal de
Transportes Coletivos em favor de interesses privados. Em seguida a gestdo de Luiza
Erundina possibilitou nova reflexdo: defensora da estatizagdo na campanha, durante sua
administracdo transformou a proposta em municipalizagdo, revendo as formas de
contratagdo das empresas privadas, reconhecendo sua importdncia assim como a
impossibilidade do municipio arcar com toda a operacdo do sistema de transporte. Tais
experiéncias foram muito esclarecedoras para diferenciar o publico do estatal e ajudar a
assinalar que os bons resultados sdo fruto da melhor capacidade gestora e reguladora do
setor publico.

Existem vérios estudos sobre as vantagens e desvantagens da regulamentacéao



do transporte publico. De uma maneira geral, o principal argumento favoravel a essa
regulamentacédo, na area econémica, é que, com ela ha alocacdo racional de recursos. A
desregulamentacdo favorece a livre entrada de empresas no setor. Isso provoca uma
tendéncia ao excesso de oferta, mas sem o controle sobre a freqiiéncia dos veiculos, que
passam em intervalos longos e apresentam itens de seguran¢a e manutencd0 menos
criteriosos, devido as margens de lucro.

Assim, apesar de ja existir um feixe de estudos nesta area, onde tanto os
governos quanto as empresas foram inovando na maneira de tratar os transportes, 0 campo
continua aberto, na busca de solucBes. A prestacdo de servigos publicos é de
responsabilidade do Estado, pois trata-se de direitos sociais fundamentais. No entanto, tal
direito ndo implica que o Estado deva operar diretamente este servicos. Mas €
responsabilidade do Estado contratar agentes competentes, fiscalizar com precisdo e cobrar
resultados.

De acordo com a proposta de CRUZ (1996: 153), o Estado deve garantir ...
“0s ganhos econdmicos e sociais de um sistema eficiente e que garanta um servico de
qualidade, mas permitindo uma maior flexibilizacdo quanto a atuacdo dos operadores no
mercado, sem deixar de reconhecer as aspiracdes de mobilidade dos usuarios e 0s interesses
de outros atores envolvidos como, por exemplo, o pessoal de operacdo e a comunidade em

geral.”



CAPITULO 6




A REFERENCIA EMPIRICA:
O LOCUS DE TRABALHO NAS EMPRESAS

6.1 As empresas estudadas

Em Belo Horizonte, conforme o que foi mostrado no capitulo
anterior, as empresas de transporte coletivo sdo geridas pela BHTRANS.
Como o 0rgdo gestor é quem determina as normas de funcionamento deste
servico, as empresas estudadas e as demais do sistema apresentam

organizacdo muito semelhante, na producéo de seus servigos.



Na maior parte das descricdes de uma empresa de transporte a
caracteristica importante de seu funcionamento e que ela dispde, como locus

de trabalho dois ambientes distintos: a garagem e a linha.

Na garagem encontramos a estrutura fisica. Normalmente é composta de um
patio, o estacionamento, de um escritdrio para o pessoal da administracdo e de uma
oficina, com o pessoal da manutengdo. S&o eles que dao o suporte necessario para que a
manutencgdo e a operacdo possam atuar, proporcionando a esta Ultima veiculos em perfeito
estado para utilizacdo nas linhas, e a producdo, enfim, do servico de transporte (CRUZ,

1996).

E pertinente observar que, como o 6rgio gestor continua a determinar
a organizacédo do trabalho nas linhas, as caracteristicas destacadas por CRUZ
( 1996: 161) em suas pesquisas se confirmam, sendo que essa organizacio
“se da a partir do despachante, que fica nos pontos de controle e tem a funcéo
de controlar e registrar o fluxo de veiculos na linha, a movimentacdo de
pessoal de operagédo, avisando a garagem quaisquer alteracdes significativas
no servigo. O motorista cumpre sua jornada operando o veiculo no itinerario e
horarios estabelecidos, juntamente com o cobrador que recolhe a tarifa.”

Assim além de coordenar 3 setores — operacdo, manutencdo e
administragdo — o transporte coletivo, em seu funcionamento, € afetado

pelas varidveis do trafego, do transito, dos usuarios e do 6rgdo gestor, o que



torna esta atividade bastante complexa. E isso que veremos no estudo das

empresas que se segue.

6.1.1 Empresa A

Uma das empresas que se constitui como nosso objeto de pesquisa
tem sede na Regido Metropolitana de Belo Horizonte. Possui 22.000 metros
quadrados de terreno, existindo um projeto para nova construgdo e
transferéncia para uma outra sede, numa area de 60.000 metros quadrados,
também situada na RMBH.

Trata-se de uma organizacdo de grande porte, com cerca de 1930
funcionéarios, com uma frota de 450 veiculos, que possui 95 linhas regulares
do DER, 11 linhas urbanas reguladas pela BHTRANS, uma linha do DNER,
além do transporte de fretamento para cinco empresas.

A organizacdo foi fundada no ano de 1977, sendo administrada pelo
proprietario e seus filhos, caracterizando uma gestdo familiar. No inicio, eram
apenas 7 Onibus transportando funcionarios da Fiat Automoveis, mas, nos
anos seguintes, a frota aumentou sem parar. Em meados dos anos 80 j& eram

105 6nibus e a carta de clientes crescia sempre. Também na década de 80



foram feitas aquisicOes de varias linhas do DER de Minas Gerais e a Empresa
A passou a interligar Belo Horizonte a numerosas cidades.

A Empresa A &, atualmente, administrada pelo filhos do
proprietario, constituindo-se na segunda geracdo de administradores, que
implementaram uma administracdo mais profissionalizada, apesar de familiar,
transformando e adaptando os rumos da empresa de acordo com as mudancas
do ambiente funcional e com as novas exigéncias do mercado.

Hoje, a empresa atua nas principais regides do Estado: Regiéo
Metropolitana de Belo Horizonte, Alto S&o Francisco, Regido Metalurgica,
Rio Doce, Alto Jequitinhonha, Norte Mineiro e Campo das Vertentes.
Também ja chegou ao Sul do pais. Para seu funcionamento dispde de 17
sedes regionais.

A frota possui idade média de quatro anos, com 0S modernos
modelos Mercedes-Benz 0-400 e Volvo B12B, que incorporam novas
tecnologias, como a eletrénica embarcada.

Na Empresa A  0s setores estdo devidamente informatizados e
utilizam os sofwares mais adequados para o melhor desenvolvimento dos

trabalhos de controle de trafego, manutencéo e administragéo.



O programa de investimentos em recursos humanos enfatiza o
treinamento, a qualificacdo de méo-de-obra e a selecdo de funcionéarios. Séo
utilizados sistemas de avaliagdo psicologica e realizados exames médicos
periddicos. Para a empresa € o funcionario o grande parceiro na melhoria
continua buscada pela mesma.

A Empresa A Vé essas metas sendo atingidas quando recebe 2
prémios consecutivos de Melhor indice de Seguranca entre as empresas de
transporte mineiras, expandindo seu raio de atuacéo e consolidando-se como

empresa prestadora de servigos de qualidade.

6.1.2 EmpresaB

A Empresa B foi constituida em maio de 1993, a partir da cisdo de
uma grande empresa no ramo de transporte coletivo da cidade, que operava
desde os primordios da viacdo, em Belo Horizonte.

Um entendimento entre os dois sécios resolveu pela diviséo da
empresa em duas, tornando-se ambas firmas distintas, cada uma administrada
por uma familia. A administracdo inicial da Empresa B coube ao antigo

proprietario e filhos. Iniciou suas atividades operacionais em 1° de junho de



1993, na sede da garagem anterior, com 20 6nibus. Logo em seguida mudou-
se para um imdvel alugado.

Pouco depois o proprietario fundador faleceu, o que levou o0s
herdeiros a assumirem realmente a administracdo, com empregados de
confianga nos cargos chave.

Em 20 de marco de 1996 a BHTRANS autorizou o aumento de um
veiculo na frota da empresa, totalizando vinte e um onibus.

O atual administrador, implementando sua gestdo, inicia a
construcdo de nova garagem, e, ap6s 11 meses de constru¢do, mudou-se
para a nova sede, situada na Regido Metropolitana de Belo Horizonte, onde
hoje a empresa opera. Essa empresa é uma organizacdo de pequeno porte com
cerca de 130 funcionarios.

O administrador cuida fundamentalmente da parte administrativa,
financeira e de contatos com o 6rgdo de classe e operacdo, enquanto outro
irmao se mantem, prioritariamente, na manutencdo e em compras. Os outros
irmaos fazem parte do conselho deliberativo, mas ndo atuam diretamente na
operacdo da empresa.

A empresa ja informatizou o seu controle de frota, a folha de

pagamento e continua a buscar e implantar melhorias na organizacdo. Ha



sempre grande preocupacgdo com a qualidade do servi¢o e com a melhoria dos
funcionarios.

A frota € nova e composta, basicamente, de 6nibus Mercedes-Benz,
com uma idade media de 3 a 5 anos. Os novos Onibus j& incorporam
eletrdnica embarcada.

A maior preocupacdo do atual administrador é buscar inovacdes,
sem perder de vista a relacdo custo/beneficio, e de manter uma gestao enxuta,

pelo tamanho da empresa.

6. 2 Os trabalhadores estudados

Os trabalhadores da linha sdo os motoristas, 0s cobradores e os despachantes.
Entender sua tarefa é entender um conjunto de exigéncias para estes atores sociais,

importantes para o0 processo produtivo.

6.2.1 O motorista de transporte coletivo

A esséncia do trabalho do motorista € dirigir o 6nibus, acionando os

comandos de marcha e dire¢do, conduzindo-o0 no itinerario segundo as regras



de transito, para transportar passageiros dentro de uma localidade ou a longa
distancia.

Antes de dar inicio a esta atividade ele devera fazer vistoria no
veiculo. Devera verificar o estado dos pneus, o nivel do combustivel, 4gua e
6leo do carter. Devera também testar os freios e a parte elétrica a fim de que
esteja certo das boas condi¢des de uso do veiculo.

Depois dessa verificagdo, o motorista coloca o Onibus em
movimento girando a chave de igni¢do, para aquecé-lo e possibilitar a

movimentacao do veiculo, manipulando seus comandos de marcha.

Todos esses movimentos sdo memorizados e automaticos para 0 motorista.
Entretanto, além desse conhecimento sobre o funcionamento do veiculo, o motorista
precisa estar atento ao fluxo do transito, a sinalizacdo e & movimentacao de usuérios dentro
dos veiculo. Esta dimensdo do conhecimento, adquirido atraves da funcdo que ocupa,
possibilita ao motorista certa autonomia, em relacdo a empresa como tal, no que diz
respeito diretamente ao transporte dos passageiros, zelando pelo bom andamento da
viagem, e adotando as medidas cabiveis na prevencdo ou na solugdo de qualquer anomalia,
interna e externa, as quais devem garantir a seguranca dos passageiros, dos transeuntes e

de outros veiculos. Dentro do 6nibus ele é “o dono”.

Este saber-fazer é vital para o motorista, pois 0S seus
conhecimentos sdo muito importante para o éxito do processo . ( Dados

obtidos pela CB0O — Classificacdo Brasileira de Ocupacdes)



6. 2. 2 O cobrador de transporte coletivo

A tarefa bésica do cobrador de transporte coletivo é efetuar a cobranca de
tarifas em veiculos desse tipo de transporte, prestando informacGes aos passageiros a
respeito do preco, recebendo o pagamento das passagens e efetuando trocos. 1sso assegura a
receita operacional da empresa. Controlar o movimento dos usuarios faz parte, também, do
trabalho diério do cobrador.

Especificando melhor tal tarefa, podemos dizer que ele, além de cobrar as
passagens para obter a quantia relativa ao servigo prestado aos passageiros pela empresa,
examina o0s passes e Vvales apresentados, verificando sua autenticidade, evitando
irregularidades e exercendo o controle dos mesmos. Também é responsavel pela apuracdo
da arrecadagdo, efetuando levantamento da féria do periodo, comparando-a com o
movimento de passageiros, registrando e apresentando o montante obtido, para possibilitar
a empresa a sua contabilizacdo. Isso permite que lide com grandes montantes de dinheiro,
0 que o torna, essencialmente, neste periodo, o “dono da grana”.

Presta, também, informacbes gerais aos passageiros, instruindo-os sobre
itineréarios e locais de parada do veiculo. Auxilia 0 motorista em manobras e partidas,
indicando, através de sinalizacdo adequada, 0 melhor momento de arrancar o veiculo, para

garantir maior seguranca as operacdes. (Dados obtidos pela CBO)

6.2 .3 O despachante de transporte coletivo



Basicamente, esse profissional  fiscaliza os servicos de transportes de
passageiros, verificando o cumprimento de horarios, a venda de passagens e as condi¢des
em que trafegam os veiculos, para descobrir possiveis irregularidades e proporcionar
informes Gteis ao melhoramento dos servigos.

Para tal, examina as papeletas referentes a horarios dos veiculos, verificando os
registros nelas efetuados, para anotar a existéncia de atrasos ou adiantamentos; fiscaliza o
estado geral dos carros e 0s servicos que se executam nos terminais, fazendo com que
sejam cumpridas as exigéncias referentes a limpeza, a colocagdo de letreiros e as placas
indicativas, ao perfeito estado de vidros, portas e lataria, assim como ao abastecimento de
o0leo e agua, para assegurar-se das condicdes ideais ao transporte de passageiros; controla a
chegada e saida dos carros, verificando acostamento, formacao de filas e outros itens, para
garantir a ordem e seguranca no embarque e no desembarque de passageiros; despacha 0s
veiculos, baseando-se na programacdo tracada, para possibilitar o cumprimento dos
servigos; procede ao registro dos horarios dos percursos e ao fornecimento de fichas de
trabalho e formularios de relatorios aos cobradores, tomando como referéncia viagens
experimentais, e agindo de acordo com determinac@es estabelecidas, para efetuar o controle
nos postos de fiscalizacdo e terminais; afere a catraca e o taldo de passagens ou ficharios
apos cada viagem, anotando os dados em formularios especiais, para efetuar o controle de
nimero de passageiros transportados e valores recolhidos; determina o recolhimento de
veiculos defeituosos e sua substituicdo, tomando medidas cabiveis, para manter a linha em
operagéo e garantir o conforto e a seguranca dos passageiros; toma as medidas oportunas

em relacdo a irregularidades observadas, procedendo de acordo com as disposices do



trafego e da empresa, a fim de contribuir para a melhoria dos servi¢os e a seguranca dos
passageiros; faz os registros devidos sobre horarios e outras ocorréncias, utilizando os
formulérios e papeletas proprias, para informar a empresa ou ensejar a tomada de medidas
para 0 melhoramento dos servigos. Pode especializar-se no desempenho dessas tarefas em
companhias de transporte coletivo urbano, interestadual ou de cargas, em garagens ou nos

postos rodoviarios de partida. ( Dados obtidos pela CBO).

No sistema de Belo Horizonte, o despachante fica no posto de
controle (PC), geralmente localizado nos finais do itinerario, no caso de linha
diametral, ou num unico ponto, no caso de linha circular ou semi-expressa.
Cabe a ele adequar, a0 maximo, as determinacbes do 6rgdo gestor com a

escala de servico da empresa.

6. 3 Organizacéo do trabalho no transporte coletivo

Inicialmente, nas empresas de transporte a forma basica para obtencdo e
remuneracdo do capital era o transporte do maior nimero de passageiros. A presenca do
Orgdo gestor no sistema vem modificando este quadro. Se, em outras épocas, era o
empresario que decidia tudo, hoje a BHTRANS ¢ a responsavel pela especificacdo dos
servigos, pela determinacdo dos itinerarios, fixacdo de pontos de paradas e de horarios.
Sua atuacdo afetou fortemente a organizacdo do trabalho no segmento, principalmente com

a criacdo do CCT — Camara de Compensacdo Tarifaria—, que faz repasses entre as



empresas, garantindo o funcionamento do sistema.

Esta nova modalidade de regulamentacdo passou a exigir novo perfil do
trabalhador do transporte coletivo, pois sinaliza para a sistematizacdo da tarefa e do tempo
do trabalhador, além da sua seqiiéncia, do seu ritmo e cadéncia ao determinar o horario
para cada linha (CRUZ, 1996). Isso também aponta para novas necessidades
informacionais e subjetivas, pois essas novas modalidades de relacdes de trabalho implicam
um outro tipo de trabalhador. E esta a realidade que afeta a todos que estejam nela

envolvidos.

E claro que para manter seu funcionamento a maior pressdo recai sobre o
pessoal de operacdo — motoristas, cobradores, despachantes. Podemos observar isso

ressaltando a fala de motoristas do sistema, como as que se seguem:

“Estas mudancas que a BHTRANS trouxe com multas, e estas coisas todas, esta
levando muito motorista para os hospitais. Ele sabe que nédo pode fazer aquilo.
Mas tem momentos, que até para salvar uma vida ele é obrigado a parar fora da
faixa, tem carro parado errado e para ndo bater tem que sair da faixa e parar em
fila dupla para deixar o passageiro. E estas mudancas ndo verificam isso. Vocé
parou, multou, pagou e “cabou”. Aquele profissional que esta ali, dia-a-dia,
este profissional é prejudicado, porque se o fiscal ndo vé ele agora vai ver daqui
a 2 minutos. O profissional passa naquele local o dia inteiro.”

“Motorista precisa de muita coisa, principalmente da forma que a BHTRANS
quer agora. Ela exige das empresas e as empresas exigem do funcionario. Cada
dia que passa o transito estd mais confuso, mais dificil, ¢ uma tristeza. E os
passageiros também sdo muito exigentes. “

E também em nivel de direcéo estas exigéncias afetam a visdo dos diretores de

empresa, que passam a demandar outro padrdo de profissional.

““Ser bom motorista esta ficando pouco para ele. Dirigir bem é um fator. Hoje
com a exigéncia do publico a relagdo interpessoal dele, a apresentacdo esta
sendo muito importante. NOs temos, além do acompanhamento na parte pratica
de direcéo, um treinamento de pessoal onde damos énfase a formacéo dele. Ter



habilidade de direcdo € importante, mas a parte de relagdes interpessoais esta
ficando valorizada para o motorista e para o cobrador. A andlise que fica da
empresa, a imagem, é a apresentacao do dnibus, 0 motorista e o cobrador.”

O Onibus é a principal modalidade de transporte pablico no Brasil.
Desde que surgiu na Alemanha, em 1895, vem evoluindo e agregando
diversas tendéncias tecnoldgicas. E importante ressaltar que & medida que
novas tecnologias foram incorporadas aos equipamentos disponiveis e
aplicados aos Onibus, isso acarretou mudancas para o processo de trabalho. As
discussdes sobre o0 processo de inovacdes tecnoldgicas que vém ocorrendo nos
paises industrializados enfatizam ora seu aspecto tecnolégico ora somente 0
processo social dele decorrente. Para CRIVELLARI; MELO (1989 : 52 ) “o
processo tecnoldgico determina um sistema de qualificacdo correspondendo a
um tipo de organizacdo da producdo, mas, também a uma organizacdo da
empresa ( definicdo de fungbes e postos de trabalho, entre outros), o que quer
dizer um determinado estado de divisdo do trabalho, da coordenacdo, da

geréncia e do exercicio do controle.”

A introducdo da eletronica embarcada nos Onibus, como instrumentos de
controle da frota, o tacocrafo, controladores de consumo de combustivel e excesso de
velocidade, monitores de esforgos excessivos em curvas e freadas, campainha com sinal
luminoso e retardo, sensores de temperatura e pressao do Oleo e tensdo das correias do

motor, etc, refletem-se sobre a qualificacdo do motorista. A incorporacao da tecnologia aos



Onibus determina novo sistema de qualificagdo para os profissionais e alteracdo nos
saberes até entdo exigidos do motorista. Diante dessa realidade, as empresas defrontam-se
com a necessidade de estarem atentas as mudancas, de qualificarem e de coordenarem as
informacdes necessarias para obter maior eficiéncia. Elas tém achado soluc@es singulares

para esse estado de coisas, como bem afirmam dois diretores de empresas:

“Nos novos carros entrou muita eletrénica. S&o carros que se 0 motorista nao
souber trabalhar com eles além de ““jogar as correias fora”, joga passageiro no
chdo. S&o motores muito fortes, de alta rotacdo, sistema de freio muito mais
eficiente.”

O painel do carro hoje tem tanto controle, sdo tantos itens sinalizados que temos
até um cartaozinho explicando cada coisa do painel, sendo a pessoa esquece. O
onibus tem um check-control e o motorista tem que se habituar a estas novas
maneiras de trabalhar.”

Isso confirma que, além das vantagens econémicas, a “reeducacgéo
do motorista” possibilita maior seguranca, menor risco de acidentes e maior
conforto para os usuarios. A instalacdo do novo aparato tecnologico impde
limites aos motoristas, que passam a ser mais controlados pelas empresas.
Um bom exemplo disso é o tacografo, obrigatério pela legislacdo, que registra
a velocidade do veiculo durante as 24 horas do dia. Por esse registro as
empresas se informam sobre o funcionamento do motor e as rotagdes do
mesmo, a velocidade desenvolvida, a quilometragem percorrida, os esforgos
excessivos em curvas, arrancadas e freadas. A fala abaixo é da responsavel

pela area de recursos humanos de uma das empresas analisadas.



“ Nosso sistema de controle ainda é muito em cima de tacografo, do aparelho
que mede a gasolina. Por eles sabemos se 0 motorista esta acelerando, correndo
a mais do que devia. Alem disso temos as informacdes e as observacdes dos
fiscais que se reportam aos gerentes no caso de algum problema.”

Uma novidade é o bloqueio de portas, que elimina o perigo de o
veiculo se movimentar sem o total fechamento de portas. Isso também exige
nova postura do motorista e maior envolvimento do mesmo com a sua tarefa.
E interessante observarmos que, mesmo que uma parte do saber fazer tenha
sido assimilado pela maquina, “os trabalhadores precisam criar saberes para

fazé-la funcionar” (CHANARRON e PERIN apud CRIVELLARI e MELO.

1989: 60).

“ Hoje os carros sdo equipados com freio de porta, que é um freio de seguranca.
Antes 0 motorista arrancava o0 carro com 0 passageiro subindo, a pessoa
desequilibrava na escada caia, dando acidente até fatal. Agora se ele fizer isso
0 carro apaga, desliga, ndo anda com a porta aberta. Antes era normal ele
arrancar e so depois da 28 marcha ele fechava a porta.” (Diretor)

A anélise desses depoimentos nos aponta para 0 aspecto do
controle como estratégia para obtencdo de qualidade no trabalho executado, na
producdo, mesmo que o0 motorista tenha autonomia na conducdo do veiculo.

Outro fator importante é a introducdo da bilhetagem automatica.
Este sistema tem como objetivo substituir os vale-transportes, permitindo maior
acompanhamento de custos e receita. O diretor do sindicato patronal é que nos

explica sua introducédo no sistema, ja que ainda estd em avaliacdo e estudo:



“Uma das melhorias tecnoldgicas nos 6nibus, serd a implantacao da
bilhetagem automatica, que aqui preservara 0 emprego dos
cobradores, diferente de outras cidades como Séao Paulo.”

Quanto ao cobrador, a principal modifica¢do introduzida é relativa
ao uso de calculadoras para apurar a arrecadacdo. A gerente de pessoal de uma

das empresas sinaliza isso :

“ O mais importante é ele saber lidar com ndmeros, porque ele tem que saber o
numero de passagens e o valor que ele vai jogar na sacolinha. Ele tem que saber
lidar com ndmero, embora isso hoje nado seja problema, pois mesmo que a
pessoa tenha uma certa dificuldade, hoje todos sabem mexer com calculadora. E
todos eles tém. Isso ndo é mais problema para eles.”

A introducdo dessas mudancas gerou nas empresas a necessidade
de maior apoio, por parte da manutencdo e da administracdo, para controle e
monitoracdo desses  equipamentos. De acordo com um dos diretores
entrevistados, o pessoal de manutencdo faz cursos junto aos fabricantes e
fornecedores de O6nibus, para acompanhar as modificagbes introduzidas. Em
nivel administrativo, existem diversos sistemas informacionais para controle e
gerenciamento das empresas de transporte coletivo: controle de custos e gestdo
da frota, que inclui elementos como folha de pagamento, estoque e compra,

escalas etc, que deram novo perfil ao administrador. Esta questdo é bem



ilustrada pela fala de um dos diretores entrevistados, que pertence a uma

segunda geracédo de administrador do ramo de transporte coletivo.

“ Te falo de cadeira que a organizacdo das empresas mudou muito.
Com certeza , com a estrutura que tem as empresas hoje as antigas
ndo sobreviveriam. Hoje vocé precisa de informatica, da Internet,
de méaquina calculadora HP, fora todas as outras exigéncias que a

gente tem que acompanhar.”

A fiscalizacdo do servico fica a cargo do despachante, que fiscaliza, que
verifica se 0 servico esta sendo cumprido ou ndo, comunicando ao encarregado as
irregularidades. Algumas empresas aderiram também a figura do fiscal secreto, para
detectar falhas de funcionamento. Ele utiliza o transporte como usuario e depois relata para
a empresa os procedimentos do pessoal da operacdo. Normalmente os empregados “sabem”
da existéncia do fiscal secreto, mas ndo conhecem sua identidade. 1sso aparece na fala dos
motoristas, as vezes de forma até engracada, dizendo que “tem mas eles ndo sabem quem.”
(sic) Esta fiscalizacdo também é feita pelo chefe de transporte, ou chefe de trafego, que
percorre a linha para verificar o andamento do servico.

Normalmente, ha uma parada de 10 minutos nos pontos de controle.
Entretanto, se ha qualquer dificuldade no transito ou com o veiculo, os intervalos entre
uma viagem e outra ficam reduzidos ou, mesmo, ndo acontecem, acarretando corridas
continuas para o motorista e o cobrador. Ocasionalmente, 0 motorista pode fazer uma
viagem em menor tempo. Isso também deve ser controlado pelo despachante, pois, para 0

Orgdo gestor, o cumprimento dos horarios € muito importante. Estes fatos s@o relatados e



podem acarretar possivel controle dos equipamentos instalados no énibus.

O cobrador, no final da jornada, “faz o acerto’, que consiste em calcular a
diferenca entre 0 nimero da catraca no final da jornada e o do inicio, conferir o nimero de
vales e o dinheiro em espécie.

A tesouraria confere as boletas e as “sacolinhas” durante todo o dia. As

diferencas anotadas sdo descontadas do funcionario.

No final do dia, o dnibus volta a garagem. O manobrista dirige o
carro até a bomba de combustivel, para o abastecimento diario do veiculo. E
feito o controle diario de quilometragem, de consumo de combustivel, de

pneu.

Apls o0 abastecimento, o carro € estacionado em local previamente
determinado. Existe toda uma logica de aproveitamento do espaco das garagens e controle
dos veiculos, visando & melhor disposi¢do dos carros para ocupacdo do espaco disponivel
e a ordem mais adequada a saida deles, de madrugada, dentro da sequiéncia horaria prevista
nas escalas. A distancia entre os carros é pequena, e todos ficam alinhados para facilitar as
possiveis manobras a serem realizadas na garagem. A maioria dos manobristas das
empresas foram, antes, cobradores ou auxiliares de manutencéo, e sdo, provavelmente, 0s
futuros motoristas. Nas duas empresas analisadas esta é, alids, a maneira corrente de ir
“treinando” o futuro motorista. No processo o funcionério coleta informacdes, vivencia
uma tarefa especifica, um saber fazer imprescindivel ao desenvolvimento eficiente dos

processos produtivos.



Para CRIVELLARI e MELO (1989: 51) “no local de trabalho
existem habitos, tradigdes, certas regras ndo escritas, experiéncia acumulada
que permitem resolver imprevistos, certa facilidade de comunicacdo pela
posse de um codigo comum, controles informais, enfim, um conjunto de
“coisas” que possibilitam e mantétm o funcionamento oficial de uma
organizacdo. Alem deste espaco cultural e simbdlico, enfim do cotidiano, a
aprendizagem da tarefa, no local de trabalho assegura a formagéo do coletivo
profissional e, ainda, um certo controle do grupo sobre a transmissdo de
conhecimentos e o fluxo dos recém-chegados.”

Hoje a exigéncia do Orgdo gestor a respeito da limpeza e da
seguranca dos veiculos faz com que esses servigos funcionem continuamente.
Um exemplo disso é a lavagem de carros que, em época de chuva, pode ser
quase diaria. Nas empresas analisadas ha faxineiras que trabalham a noite na
limpeza e preparagdo dos carros para o dia seguinte. Nas entrevistas, a
faxineira era sempre a referéncia feminina no horario noturno. Esta é uma
observacdo importante, pois, segundo um dos diretores entrevistados, a
entrada das mulheres na faxina acarretou mudancas e dificuldades para as

empresas, uma vez que além de terem que criar espagos especiais como novos



banheiros, tiveram que gerenciar 0s “desrespeitos mutuos”  (sic) que
ocorriam.

Nas garagens o movimento e continuo e nas linhas também. Ha um
servi¢co noturno, mesmo que seja com nuamero reduzido de Onibus. Os
horarios das viagens sdo afixados em local determinado pelo 6rgdo gestor
(geralmente atrds do motorista). Essa informacdo possibilita melhores
condicbes de uso do transporte para 0s passageiros que dependem de

conducdo para deslocamentos diurnos e noturnos.

“Empresa de 6nibus funciona 24 horas por dia. E igual a um hospital.
funciona 24 horas por dia.” (Diretor)

Para os estudiosos das questdes da salde do trabalhador, a andlise dos
impactos ambientais sdo um aspecto importante. Pode-se dizer que as condigdes de
trabalho e de salde no transporte coletivo séo decorrentes do ambiente fisico da garagem,
de fatores de estresse e risco da atividade.

A Empresa A tem uma estrutura fisica que foi crescendo a medida que a
empresa também crescia. Assim, tanto na parte administrativa quanto na de manutencéo,
as condicdes fisicas de trabalho deixam a desejar : encontramos espago exiguo para
desenvolver determinada atividade ou proximo de ambientes nos quais hd muito barulho e
calor. Mesmo assim as oficinas sdo estruturadas com valas e, na parte administrativa, ha

salas separadas para 0s diversos servicos.



A Empresa B, apesar de pequena, tem um espagco fisico pensado e construido
para o exercicio da atividade, no qual a administracéo e manutencao tém locais definidos
e separados, oferecendo boas condicdes de trabalho e higiene. Ja foi planejado com
banheiros masculinos e femininos e cozinha para servir refeicbes aos funcionarios. A
empresa possui  oficinas mecanicas bem estruturadas, valas para manutencdo dos
veiculos, setor de eletricidade, de borracharia e de pintura em compartimentos separados,
equipamentos automaticos de lavagem de carroceria e bombas de combustivel.

As empresas trabalham com manutencdo preventiva, preditiva e corretiva
sendo que ambas possuem veiculo de apoio para reparos externos.

Na operacdo, os fiscais normalmente tém cabine de trabalho, onde podem
guardar suas coisas e se abrigar das variaces do tempo. Sdo chamados PC, ou pontos de
controle. Em alguns desses pontos ha também um banheiro para uso dos funcionarios. Na
Empresa B somente um destes pontos ainda ndo tinha o banheiro, por questdo de ajuste

com a comunidade que, muitas vezes, dificulta a colocacdo dos mesmos.

6. 4 Saude do trabalhador

Para 0 que aqui nos interessa € importante marcar que O
desenvolvimento das forcas produtivas no capitalismo e as consequentes
modificacdes na organizacdo do trabalho tém afetado o trabalhador de tal
forma que, as vezes, € muito dificil fazer-se uma andlise global da relacdo

saude-trabalho. Para DEJOURS (1992), a multiplicidade da relacdo saude-



trabalho estd no centro de um mosaico de fenbmenos diversificados que
ampliam a problemética tradicional das questfes de saude.

E importante observar que ha relacio entre a atividade desenvolvida
pelo motorista e as manifestacbes patologicas que sua saude apresenta. Hoje
existe uma preocupacdo com a questdo da salde do trabalhador. As
empresas vém implantando um acompanhamento mais sistematico nesse
sentido. Entretanto, os trabalhadores falam de maneira velada sobre seus
transtornos de saude. Esses sdo vividos, subjetivamente, como uma questao
particular e ndo sdo analisados dentro de contexto mais amplo, pois, no dizer
do préprio DEJOURS, os trabalhadores estdo ocupados em seus esforgos
para garantir a producdo. As falas de motoristas abaixo séo esclarecedoras

nesse sentido:

“Quando o motorista fica doente 0 médico custa a descobrir onde est4 a doenga,
porque ataca da cabeca aos pés. Ataca tudo™

“A empresa tem que exigir do motorista é saude e reflexo que ele

tem que ter. Tem que ser bem tratado e bem alimentado”

Na fala dos diretores constatamos preocupacdo com a saude do
trabalhador, mas ainda ndo h& melhorias das suas condi¢6es de trabalho e

de satde. Nenhuma das empresas analisadas apresenta proposta concreta de



atendimento ao trabalhador, a ndo ser a avaliacdo médica que diz se ele esta

apto ou néo para executar sua tarefa.

“A condicao fisica das pessoas que néo tiveram acompanhamento anterior ndo é
boa. Quando ela tem 50 anos vocé vé que esta na hora de parar. Imagino que 0s
motorista que estdo iniciando hoje vao chegar aos 50, 60 anos bem. Ele tem
acompanhamento médico para avaliar a condi¢do dele. Vocé esta vendo que o
pessoal que vem ai esta mais preparado.” (Diretor)

Entretanto, as condi¢Oes de trabalho podem ser melhoradas com a
adocdo de medidas educativas e preventivas mais eficientes, com a entrada
de melhorias ergonémicas nos equipamentos, e 0 incremento de
acompanhamento médico e psicologico aos profissionais. Também ha
caréncia de informacdes dos proprios trabalhadores a respeito do que
sentem. Um dos motoristas entrevistados ficou constrangido em explicar que
tinha parado uns tempos por “questdo de pressio”. E evidente, entretanto, que
apenas essa lacuna informativa ndo pode ser responsabilizada pelo proprio

adoecer do trabalhador.

Hoje o Orgdo gestor e as empresas preocupam-se com a idade média dos
veiculos. Os 6nibus novos sdo equipados com cadeiras mais confortaveis, possibilitando
ajustes e dando mais conforto para o motorista. Um motorista que ja trabalha ha mais de

20 anos com transporte coletivo relata:

“Tem muita coisa melhorando. No urbano ndo tem aquele problema

de gravata. A gente pode trabalhar um pouco mais a vontade, o



uniforme é um pouco mais folgado no corpo. E também tem a
cadeira. Antes ela era fixa. Hoje sdo mdveis. Antes ia sO para frente
e para tras. Hoje tem amortecedor debaixo dela, que balanca e ajuda
bastante.”

Dentre os problemas enfrentados pelo trabalhador do transporte coletivo esta
0 tréansito e o trato com os passageiros, motivo de estresse tanto para os motoristas quanto
para os cobradores. As falas de motoristas abaixo nos ajudam a entender a gama de
dificuldades enfrentadas por eles no seu cotidiano, como isso afeta seu desempenho e
quais as estratégias usadas para "dar conta" do trabalho.

“Se 0 trogo ta ruim , t& agarrado, ndo adianta ficar nervoso. VVocé
vai maltratar os outros , vai fazer a pessoa ficar até com medo de
pegar Onibus com vocé. Tem que saber trabalhar certo e trabalhar

calmo.”

“ Eu procuro tratar bem o usuario. Mas tem hora que escapa um pouquinho. Ou
ele te entende mal, ou vocé entende mal. Mas 90% tratando bem da certo. As
vezes, a empresa e 0 BHTRANS avisa para a gente o que pode ou ndo pode
fazer, mas ndo avisa ao usuéario. Ai da problema, porque o usuario ndo entende.”

6. 5 Gestdo da forca de trabalho

Gestdo, de forma geral, “refere-se ao processo ativo de determinagdo e
orientagdo do caminho a ser seguido por uma empresa para a realizacdo de seus objetivos,
compreendendo um conjunto de andlises, decisdes, comunicagdo, lideranga, motivacao,

avaliacdo, controle, dentre outras atividades préprias da administracdo” (ANSOFF apud



CATTANI, 1997 : 101)

A gestdo de cada uma da empresas analisadas busca a fidelidade e a disciplina
de seus trabalhadores. Isso € visto através das politicas de Recursos Humanos, com seus
métodos de recrutamento, selecdo, treinamento, controle e politicas de carreira em cada

empresa.

As empresas apresentam algumas diferencas significativas nos
aspectos de selecdo e recrutamento.

Na Empresa A existe um setor de RH. Este setor iniciou-se sob a
denominacdo de Selecdo e Recrutamento, tendo sido adicionado a ele,
posteriormente, o Setor de Medicina do Trabalho. A parte de treinamento
para cobrador e motorista foi agregada depois. Hoje o Servi¢o de RH esta
completo, tendo sido nele incluido, por Gltimo, o Servico Social. A empresa
conta com 3 psicologos, 2 médicos, enfermeiro e o quadro técnico
administrativo. A Empresa A da preferéncia ao recrutamento externo, de
pessoas com  experiéncia comprovada e bons antecedentes. A pessoa

responsavel por este servico, nesta empresa, nos fala:

“ Além da escolaridade é exigida experiéncia anterior de 3 anos em
Onibus ou caminh&o. 3 anos é a media que a gente considera boa
para 0 grau de risco que ele estd exposto ao volante. Eles
transportam carga muito melindrosa e com menos de 3 anos 0
motorista ndo tem informagdo. A pessoa para comegar, sem

experiéncia, e dificil.”



Assim, fica claro que, além da questdo da escolaridade, existem informacdes
essenciais necessarias, um conhecimento acumulado na convivéncia com 0 processo, 0
que é importante para a eficiéncia da producao.

Na Empresa B, a selecéo é feita pela chefe do setor de pessoal e pelo proprio
proprietario. No caso do motorista, € feita uma avaliacdo psicolégica por uma firma
terceirizada. A Empresa B trabalha prioritariamente com indicagdes dos proprios
funcionarios, que recomendam familiares e amigos desempregados. Assim, quando o
funcionario entra na empresa, ele é “informado”™ sobre o tipo de trabalho que o espera e
sobre as normas e valores da mesma. As informacdes obtidas na pesquisa S&o
concordantes com o que CRIVELLARI e MELO (1989: 51) afirmam: ““...a qualificacéo
compreende também o chamado saber viver em sociedade, segundo padrdes e normas
proprias de um determinado espaco de trabalho ou categoria profissional.” E a

responsavel pelo departamento de pessoal que nos esclarece:

“ O recrutamento ndo é dificil fazer, porque emprego esta dificil e
0s proprios funcionarios indicam candidatos.. Guardamos as fichas
e quando surge a vaga ja vamos por aqueles candidatos indicados e

fazemos a selecdo dentro destas fichas.”

Esse recurso permite também boa dose de controle tanto sobre aquele que

indica como sobre o indicado. As duas empresas trabalham com a *“ficha disciplinar” do



empregado. Hoje, quase 80% das empresas trabalham com esta ficha, cujo preenchimento

foi muito facilitado pela introducédo da informatica. O controle sobre as

“qualidades™ exigidas pela empresa também apoia-se nessas fichas.

“ Na ficha disciplinar dele observamos se ele teve uma boa
permanéncia nos empregos, e verificamos o comportamento dele
em relacdo a problemas de adaptacdo com o cliente, algum tipo de
comportamento  inadequado como dirigir alcoolizado, batida,

excesso de velocidade, etc”

Trabalhando com os dados da RMBH foi possivel construir o GRAF.2, que nos
fala da permanéncia no trabalho, em meses. A partir de dados coletados é possivel
observar-se que a permanéncia nao apresenta grandes discrepancias entre as categorias de
motoristas e cobradores. Entre 1 e 2 anos o percentual de permanéncia é de 22 e 24% para

cada grupo, sendo esta a maior faixa nos dois casos. (ANEXO 4)
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Mesmo utilizando o processo de selecdo, as 2 empresas preferem o motorista
formado por elas. A Empresa A tem uma escolinha que treina o novo funcionario.

“Nés temos um critério aqui na empresa. O cara é cobrador, aqui
chamado auxiliar de viagem, tira a carteira, vai para manobrista ,
fica uns 2, 3 anos de manobreiro e ai a gente passa ele para
motorista. A gente faz o motorista aqui dentro. E uma coisa muito
boa porgue a gente forma os melhores motoristas aqui dentro.”
(Diretor)



Na Empresa B existe também a formacao interna.

“Quando ele é admitido eu pergunto se € habilitado. Assim ja sei
qual é ou ndo. Quando eu tenho uma vaga de manobrista, ele vem
para o cargo e fica ai um determinado tempo. Se ele se interessar
em ser motorista ele fica em treinamento com um outro por um
determinado tempo. Ai a gente sabe direitinho que tipo de motorista

ele é. Sdo os melhores.” (Chefe de Pessoal)

Esses dados nos apontam para uma contradicdo. O tempo de casa, a
experiéncia, o treinamento s&o considerados como aspectos importantes na construgao
dos conhecimentos do trabalhador do transporte coletivo, principalmente do motorista.
Visto nessa perspectiva a maior “....estabilidade nas relacbes de trabalho seria a
estratégia mais adequada na obtencdo de uma forca de trabalho estavel, experiente e,
consequentemente, mais qualificada”. (CRIVELLARI e MELO. 1989: 59) Apesar disso a
maioria tem sé dois anos de casa, tempo que é relativamente curto. Este resultado é
confirmado pelas pesquisas junto as proprias empresas, que, mesmo com beneficios, ndo
conseguem fixar os trabalhadores. As empresas sabem que trabalham com vagas de
reposicdo e ndo com a ampliacdo de vagas. Além disso, apareceu de forma velada nas
entrevistas uma questdo importante que aponta para um nao-dito institucional. E o
arranjo entre trabalhadores e patrées sobre a forma mais vantajosa de sair do emprego.

Serd esse arranjo um elemento facilitador para a criacdo desta cultura do motorista? Sera



que, pelo fato de as empresas serem basicamente familiares, os lagos com os funcionarios
também ajudariam a manter essa rotatividade? A certeza de uma readmissdo facilitaria
? Estas sdo questdes que mereceriam estudo mais aprofundado, face aos dados da
pesquisa.

Um fator importante para contratacdo de motoristas é a idade. As duas
empresas trabalham, para contratacdo, com motoristas que, geralmente, tém mais de 30
anos, no minimo, €, no maximo, 52 anos. Para 0s proprietarios a questéo esta ligada tanto
aos preconceitos dos usudrios quanto a necessidade de conter a impulsividade do
profissional, que € maior quanto mais novo ele for.

O motorista “mais velho encarna uma figura de respeito e confianca. 1sso
ganha um sentido mais rico, numa perspectiva psicanalitica, quando pensamos em nossa
necessidade infantil de um pai, como garantia e protecdo. Dentro do 6nibus, essa figura
oferece mais respeito, no sentido de encarnar uma lei, na convivéncia com pessoas muito
diferentes.

Em relacdo a idade, outro aspecto importante que aparece durante a pesquisa
é gque o funcionario “mais velho” é mais resistente a mudancas, sendo mais dificil dar a
ele o treinamento exigido pelo 6rgdo gestor. Para a Empresa A, a forma com que 0s
profissionais eram tratados anteriormente, sem acompanhamento médico ou de qualquer
outro tipo, fez com que o motorista que hoje tem mais de 50 anos esteja mais debilitado. A
medida que as condicdes de trabalho, com acompanhamento médico e social, forem sendo
melhoradas, possivelmente as condicdes fisicas dos profissionais ndo serdo tdo afetadas.

Justificando o fator idade para contratacédo de pessoal um dos diretores nos diz que :



“O usuario tem uma inseguranca grande quando tem um menino
de 20, 21 anos dirigindo 6nibus. O usuario vé isso como uma
inseguranca para ele. E em relacdo ao motorista, quando esta muito
novo tem um impeto muito grande, ele arrisca. O motorista quando
tira a carteira para dirigir 0Onibus entusiasma, corre, arrisca, faz
bonito, faz uma viagem num tempo curto s para falar que dirige

bem.”

“Na nossa empresa 0s funcionarios mais novos sdo 0s motoristas

que a gente faz.”

O GRAF.3 evidencia a questdo da idade na contratacdo dessas categorias. Os cobradores
estdo concentrados em faixas etarias mais jovens que os motoristas, 89% deles estdo entre
18 e 39 anos, sendo que a faixa compreendida entre 18 a 24 anos € a mais representativa,
quase 40%. Por outro lado, aproximadamente 74% dos motoristas estdo entre 30 e 49 anos,
com concentracao ligeiramente maior entre 30 e 39 anos.

(ANEXO 5)
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As duas empresas analisadas ndo empregam, preferencialmente, mao-de-obra
feminina. Na Empresa A existe uma mulher recentemente contratada, que veio junto com a
aquisicdo de uma nova empresa. “Veio no pacote” (sic). Na Empresa B tem uma
cobradora, recentemente contratada por indicacdo de um funcionario.

A Empresa A que consta em seu quadro de dire¢cdo mulheres, acha complicado
manté-las no setor operacional, apesar de ndo ter nada especificamente contra elas e até

pensar que a mulher é ““muito melhor nas relacées interpessoais do que o homem.”.(sic)



Para o Sindicato das Empresas, a legislacdo, muito paternalista, atrapalha o
aproveitamento das mulheres nesse tipo de trabalho. Além disso ha o fato de elas néo
apresentarem qualificacdo adequada para as tarefas exigidas. Um diretor cita que a
“mistura pode causar confusdo”. Outro que ha a questdo do preconceito do préprio
usuario, que ndo se sente seguro com uma mulher no volante. Ha, também, os de algumas
linhas de periferia, nas quais € necessario ter pessoas que imponham, com a sua
presenca, 0 respeito dentro do 6nibus. A questdo dos assaltos aos 6nibus, que hoje
acontecem numa média de dois por dia na empresa de grande porte analisada, faz com
que, mesmo para o posto de cobrador, seja dada preferéncia ao funcionario de sexo
masculino. Na empresa de menor porte, o diretor acha que, sendo o profissional homem
ou mulher, o risco de assalto é o mesmo. Entretanto, para esse diretor, ainda é dificil
manter mulheres na operacdo, pois a empresa trabalha continuamente e ele acha
problematico para a mulher lidar com isso. ““Mulher precisa de horario. Ela ainda é dona
de casa. ““ (sic).

Através dos dados consolidados obtidos da RAIS-97-CNAE, foi possivel
determinar algumas distribuicdes caracteristicas para os trabalhadores da area de transporte

coletivo na regido metropolitana de Belo Horizonte, MG.

TABELA 1 : Universo dos trabalhadores estudados

Género Motoristas Cobradores Total
Masculino 13.539 13.429 26.968
Feminino 55 784 839
Total 13.594 14.213 27.807




O GRAF.4 mostra que o setor é predominantemente do sexo masculino, sendo

a presenca feminina um pouco mais efetivada na funcdo de cobrador, em relacdo a de

motorista.
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GRAFICO 4: Distribuicdo dos motoristas e cobradores por género para a regido
metropolitana de Belo Horizonte, MG. Fonte: RAIS 97-CNAE



A remuneracao segue, em todas as empresas, 0 piso da categoria estabelecido
pela convencdo coletiva. As empresas ainda oferecem convénios, também regidos pela
convencdo coletiva da categoria. A empresa B refere-se claramente a um incentivo
concedido aos funcionarios que respondem ao padréo exigido pela empresa.

Por trds do quadro regulamentar, que estabelece certa homogeneidade
salarial a partir da legislacdo que contingencia os salarios, podemos observar pequenas
diferencas entre motoristas e cobradores.

Com efeito, os motoristas sdo melhor remunerados que os cobradores. 57%
deles recebem, mensalmente, entre 5 e 7 salarios minimos, e aproximadamente 90%
encontram-se acumulados na faixa entre 4 e 7 salarios minimos, enquanto que 77% dos
cobradores recebem entre 2 e 3 salarios minimos por més. Os dados estdo representados no

GRAF.5.

GRAFICO 5-a: Distribuicio de motoristas por faixa salarial.
Fonte: RAIS 97-CNAE
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GRAFICO 5-b:
Distribuicéo de
cobradores e

despachantes por faixa
salarial.
Fonte: RAIS 97-CNAE
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A analise do aspecto salarial nos remete a questao da relacédo entre a

qualificacdo do profissional e o salario propriamente dito. No que tange a

ocupacao de motorista, ela exige dominio de maior volume de informacoes,

mais qualificacdo do que a do cobrador. Assim podemos auferir que mais

informacéo, mais conhecimento, revertem-se em maiores salarios.

TABELA 2 : Motoristas por género e faixa salarial entre 4 e 7 salarios

minimos.
Masculino Feminino Total
Proporgéo 89,52% 81,8% 89,5%
Faixa: 4 a7 SM 12.120 45 12.165




Total 13.539 55 13.594

Na faixa salarial de 4 a 7 SM, ndo se revela estatisticamente significativa a
diferenga proporcional entre 0os motoristas do sexo feminino e do masculino. Como todas as
empresas da amostra s&o sindicalizadas, ndo ha diferenca entre homens e mulheres quanto a

salarios.

A comparacéo entre faixas salariais relativas a homens e mulheres
nas categorias de cobradores e despachantes ndo pode ser efetuada, na pesquisa
empirica realizada, pois ndo houve mulheres no posto de despachante, e 0s
dados obtidos para cobradores e despachantes masculinos estavam agregados.

As duas empresas avaliadas oferecem cursos de treinamento e
exibicdo de filmes, geralmente para aperfeicoar as habilidades interpessoais e
a direcdo defensiva. Na Empresa A quando algum funcionario apresenta
problemas, ele é encaminhado para o setor de RH, para conversa e avaliacéo.
Na Empresa B, o contato é mais direto, realizando-se entre o funcionario e o

proprietario ou entre aquele e o setor de pessoal.

6.5 Regulacéo de conflitos



Os Sindicatos sdo formas institucionais da agdo coletiva dos
produtores diretos. S&o instancias organizativas decorrentes de movimento
associativo, criadas para compensar alguma dificuldade ou fraqueza dos
associados.

O Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Belo
Horizonte, Betim e Contagem “ engloba todas as categorias de transporte de
carga, transporte coletivo, intermunicipal e interestadual, trabalhando com

todas as pessoas sejam sindicalizadas ou ndo.” (sic)

*“ O trabalhador em si ele sabe o que quer. E como a defesa dele é o
Sindicato ele vem, porque sabe que sem este sindicato para

defende-los ele viram escravos.” (Diretor do Sindicato)

“Negociacdo com o patrdo é dificil, e tem patrdo que joga pesado. O
Sindicato é para quando ndo consegue resolver de forma politica, ai

a gente tem que jogar pesado também.”(Idem)
As principais reivindicagfes apresentadas ao Sindicato nas ultimas
negociacdes foram aumento de salario direto da categoria, além da

distribuicdo de cesta-basica e do atendimento pelo servico médico, como

salario indireto.



O Sindicato das Empresas de Transporte de Belo Horizonte —
SETRANSP, tem, como associadas, as empresas que fazem o transporte
coletivo urbano da capital. “Atualmente séo 83 empresas, associadas, perto de
5.000 Onibus cadastrados na entidade. Ele foi fundado em 1952 e sua
principal meta é defender os interesses das empresas na parte juridica,
estatistica e técnica.” (sic)

Os maiores conflitos se manifestam na época da data-base da
categoria, no més de fevereiro atraves de alertas a populacdo e ao Sindicato
Patronal, quando, entdo os motoristas usam o recurso de andar com farois
acessos; ou, ainda, através da “operacdo linguicdo” que € a estratégia de fazer
trafegar um veiculo atras do outro, usando apenas a faixa de rua reservada aos
Onibus. Esse é um exemplo claro do uso da obediéncia estrita da lei, que acaba
interferindo nos processos e provocando muitos transtornos no trénsito em
geral.

Na Empresa B os funcionarios, geralmente, ndo aderem as greves,
talvez pelo fato de a gestdo ser exercida de maneira mais proxima ao
funcionério, permitindo que muitas de suas necessidades sejam atendidas
mais prontamente. Isso gera um clima de boas relagdes, de cooperacdo e de

unido, no local de trabalho, visivelmente observado entre os diretores e os



empregados. Numa empresa maior, esse clima fica mais diluido, o que facilita
outras formas de resisténcia.

E preciso marcar que o “mito da familia” tem duas faces. Uma,
visivel, da solidariedade e cooperacédo nas relacdes de trabalho. Outra, oculta,
que € a da dominacéo e submissdo ( FLEURY apud CRUZ, 1996).

Apesar de todas as dificuldades enfrentadas pelo sindicalismo
contemporaneo, que vem sendo alterado pela reestruturacdo capitalista, é
Importante marcarmos que a forca da categoria vem muito mais da
identificacdo dos trabalhadores com o posto que ocupam como motoristas ,
cobradores, despachantes do que como trabalhadores das Empresas A e B,

ou qualquer que seja.



CAPITULO 7




SUBJETIVIDADE/ TRABALHO/INFORMACAO:
AS VIVENCIAS DO COLETIVO

DEJOURS (1992), em seus estudos, conclui que o trabalho
veicula certo nimero de simbolos pelos gestos que ele implica, pelo material
tratado, pelos movimentos que executa, pelo instrumento que manipula e pela
atmosfera na qual opera. E isso que da sentido e coeréncia ao mundo que nos
cerca e as representacdes que dele fazemos. Podemos completar, dizendo que
0s gestos, os simbolos, o uniforme, a atmosfera sdo informacdes que ndo sé

criam os tracos objetivos de uma situacdo como ddo sentido a mesma. Assim,



quando este sentido é “informado”, a conduta conseqliente e até as
consequéncias desta sdo afetadas pelo sentido que Ihes é atribuido.

Quando enfocamos desta forma este tema, esbarramos num campo
imagindrio que imanta as relacdes que nele se estabelecem, mantendo a
coeréncia para os sujeitos. Assim, podemos afirmar que as representacdes que
fazemos da relacdo homem-trabalho sdo modeladas pela organizacao social na
qual estamos inseridos e intervém nos discursos e praticas observadas.

Esta representacdo, no caso especifico que focamos — o motorista
e cobrador do transporte coletivo — é constituida por varios elementos: a
tarefa que € desenvolvida, a qualificacdo exigida para o trabalho, o tipo de
trabalho, o fato de a tarefa representar ou ndo atividade exercida basicamente
por trabalhadores do sexo masculino, a responsabilidade e o risco que as
funcdes comportam.

As caracteristicas do trabalhador do transporte coletivo séo
vivenciadas de forma significativa e integram o que eles chamam de o “jeito de
ser” e o “valor” do motorista. Nas entrevistas fica claro que as caracteristicas
que os sujeitos se atribuem enquanto trabalhadores possuem relacdo direta com
0 modo operatorio da tarefa que executam. Entre elas estdo a atencdo, o

cuidado , a tranquilidade e a seguranca, a forca.



O que é um bom motorista? Quais os seus valores, suas referéncias?
Quais as qualidades que ele deve ter? As respostas a essas questdes nos ajudam
a pensar que enquadre de representagdes ha em torno do trabalhador do
transporte coletivo. Nossa anélise parte da propria fala dos trabalhadores. Trata-
se de compreender a maneira de ser e de dizer de um grupo de trabalho, que
busca fazer emergir um sistema de representacdes imaginarias, e de como ele

participa, influi sobre os valores da coletividade.

7.1 Aidentidade do trabalhador do transporte coletivo

No decorrer das entrevistas, os trabalhadores procuram mostrar o
quanto gostam do trabalho que executam, mesmo tendo criticas, — que
aparecem de forma velada —, ao Orgdo gestor ou a empresa, € 0 quanto é
necessaria certa conduta para executa-lo.

Gostar de uma atividade tem implicagc6es sobre o grau de satisfacédo
obtido com a execucdo da mesma. Pode-se pensar que entre os elementos de
satisfacdo associados a esse trabalho, que é considerado por todos como

“pesado”, estd o desafio de pegar o carro e a possibilidade de controle



envolvida neste gesto. Motoristas entrevistados, ao falar de sua atividade e do

guanto gostam dela, expressam-se assim:

“ Ser motorista ndo € para qualquer um. Isso é um troféu. E para
ganhar um troféu a gente tem que ter todos os requisitos exigidos no
trabalho, na funcdo. O motorista € uma escolha. Ele tem que fazer

varias coisas acima dele. Ter um troféu na médo nédo €é para qualquer

um.

*“ Tenho esta profissdo por amor. Gosto muito , e por isso fago bem
feito, faco tudo certo. Néao falto, procuro fazer da melhor maneira

possivel.”

Se pensamos em termos de satisfacdo simbolica, termo cunhado por
DEJOURS (1992) que se refere aquilo que a tarefa veicula do ponto de vista
simbdlico, alguns elementos comecam a aparecer. Na primeira fala, acima, a
nocdo central desenvolvida em relacdo ao trabalho desse profissional € a
escolha e a premiacéo por alguma qualidade que ainda ndo fica bem clara. A
medida que vamo-nos adentrando nas entrevistas, outros elementos ganham
importancia, tais como a responsabilidade, a for¢a, 0 dominio e a seguranca,

pois 0 motorista transporta uma carga preciosa. Essas nogdes, de forma geral,



se estendem a todos os aspectos do servico de transporte, tornando quem dirige

0 Onibus aquele que encarna tais atributos.

“Desde menino sonhava em ser motorista. ficava bobo vendo o
Onibus subindo o morro e eu ndo conseguia passar na frente dele.
Né&o sabia 0 que era um motor. Achava impressionante um oOnibus
subir uma rua. Depois vi que era coisa de crianca. Mas mesmo

assim, ainda € impressionante”. (Motorista)

* Se a gente ndo for calmo no transito acaba fazendo coisas erradas.
Tem pessoas que fecham a gente e ndo vale a pena revidar. Eu
conduzo é passageiro, que € uma coisa muito preciosa. E se eu for
tentar revidar eu vou prejudicar a mim, ao passageiro, a outra

pessoa e ao transito.” (Motorista)

Aparece comumente como fator importante no gosto pelo trabalho o status que
a atividade do motorista representa, mesmo que isso envolva atividades rotineiras e até

monaotonas.

“Comecei como cobrador. Mas disse: um dia, vou ser motorista. Foi

onde eu achei que ia ser bom.” (Motorista)

Outro fator importante é o papel do uniforme na formacdo da
iImagem do motorista. Essa roupa € elemento visivel, que outorga a quem a

usa um status, um poder, uma autoridade, uma legitimidade, a principio



incontestavel, de agir sobre um determinado dominio — o 6nibus. O uniforme
confere a pessoa que 0 enverga reconhecimento em termos de competéncia: se
ele usa esse uniforme, € porque uma instancia normativa e responsavel o
julgou capaz de efetuar aquela tarefa. (GRAS, MORICOT , 1994) . Isso é
claramente percebido pelos trabalhadores, que nos esclarecem a respeito do

modo seguinte.

“ O uniforme é bom . Ajuda a mostrar o que a gente faz e é.”
“ Agora que sou instrutor, ndo uso mais uniforme. Muda tudo*

“ Saiu da empresa, tirou a farda, some tudo.”

O dia-a-dia do trabalhador do transporte coletivo é constituido,
basicamente, de atividades rotineiras, nas quais 0 conhecimento técnico é
relativizado. No entanto, o dominio sobre estas atividades aparece no discurso
dos trabalhadores como algo muito importante. Saber, por exemplo, dirigir um
carro sem freio para leva-lo ao conserto pode ser visto, inclusive pelos colegas,
como uma “habilidade muito valorizada”. Assim pode-se pensar que a
experiéncia na atividade, conhecer-lne os “macetes”, € muito importante,
principalmente nas situacdes de emergéncia, e os profissionais sentem-se
valorizados por isso. A atribuicdo de valor € orientada tanto por uma

concepcdo subjetiva do processo de trabalho quanto por condigbes objetivas



gue levam a um bom conhecimento do que deve ser feito. Para CRIVELLARI
e MELO (1989 : 59-60) “a aquisicdo deste conhecimento se d& no processo de
vivéncia com a producdo e com a tarefa especifica executada. Mas, uma vez
adquirido, dificilmente é transferivel. Trata-se mais de uma “apreensdo” do que
de um conhecimento e, por isso, € praticamente impossivel de ser codificada. A
esta “apreensdo é que se chama “saber fazer”, indispensavel ao
desenvolvimento eficiente dos processos produtivos.” Além disso, e
acompanhando o pensamento das autoras, podemos também marcar que “ a
deteccdo de estados anormais ndo depende exclusivamente do uso dos
sentidos. Prever panes, estabilizar processos, otimizar a realizacdo de manobras
excepcionais sdo procedimentos que dependem de processos mentais
complexos, baseados na anélise da atividade real.” Este tipo de experiéncia é

expressa por motoristas entrevistados, quando eles nos dizem:

“Sempre fui bom motorista. Uma vez um motorista ndo quis trazer um carro sem
freio para a garagem. Outro teve medo. Eles perguntam se a gente pode buscar.
Fui 1& busquei, tranquilo.”

“ E preciso escutar as engrenagens. O carro exige da gente. Ele exige que a
gente ..escute... tem que completar o ar. Assim que completa vocé pode arrancar.
E acompanhar o que o carro pede..”

A falta de escolaridade € um ponto que apareceu em todas as

entrevistas de motoristas, a qual, de um modo geral, é vivida como fator



desvalorizante. Alids, é nessa questdo que aparecem mais claramente as
contradicfes que envolvem o trabalhador do transporte coletivo. Se, de um
lado, eles valorizam sua ocupacéo, sabem da sua condicdo de trabalhador e do
valor de seu esfor¢o na construcdo da empresa, por outro lado a falta de
instrucdo leva a sentimentos de menosvalia. 1sso é sentido por eles e tambem é
percebido pelos setores de recrutamento, em que a questdo da escolaridade é
avaliada com mais flexibilidade, ndo sendo normalmente uma pré-condicéo

essencial.

“ Estudei pouco. Naquela época era admissao e ai sO fui até o 3°

ano de ginasio. Parei por falta de condigdes. *

O primeiro grau incompleto é o nivel de instrucdo dominante nas duas

profissdes, conforme se pode verificar pelo GRAF.6. (ANEXO 7)
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GRAFICO 6: Distribuicdo dos motoristas e cobradores por nivel de instrugéo.
Fonte: RAIS-97-CNAE

A contradicdo também aparece na maneira com que 0s motoristas e
cobradores conduzem a producdo. Deles depende toda a prestacdo do servico.
A necessidade de manter esse processo faz com que abram mao das paradas nos
pontos de controle (PC), suportando calor e trénsito pesado para manter a linha
funcionando, o que aponta o lugar que o motorista ocupa no processo, bem
ilustrado pela fala de um deles, mas que em nada muda a questdo da
valorizacdo e auto-estima:

“Vocé é praticamente a frente da empresa. ”

Outro aspecto que aparece nas entrevistas € o uso de uma linguagem propria,
em que os termos técnicos se misturam com a descricdo das tarefas. Parece ser linguagem
que engloba muitos termos relativos ao trabalho, sendo que, muitas vezes, a entrevistadora
teve que perguntar o que a palavra queria dizer. “Cambiar, d& baldo, dar conta, pesado,
alinhar”. O palavreado, muitas vezes, refere-se ao saber tacito’ relativo ao trabalho e
informa sobre condicOes e relacdes do proprio ambiente de trabalho. As palavras de um

motorista sao ilustrativas.

° Segundo CRIVELLARI e MELO (1989: 51) “saber tacito refere-se a capacidade de apreensdo e
identificacdo — pela vivéncia - dos estados de normalidade ou anormalidade do processo de producéo, a partir



“ E o palavriado do motorista. Calma é o fator principal de todos.

Depois é cambiar o carro com carinho”

A atencdo € um fator preponderante para o trabalhador do
transporte coletivo. O fato de ter que estar atento todo o tempo, dentro ou fora
do o6nibus, possibilita que o conteddo significativo da tarefa fiqgue marcado
pelo controle. O motorista é um sujeito que pensa, age e pode interferir no
processo produtivo. Mesmo tendo que se defrontar com trabalho desgastante,
do ponto de vista fisico e mental, ter que administrar pressdes, dar conta do
que faz ou do que se propde, agiientar o peso, isso possui um significado que

vai além do processo produtivo. °

“ Motorista tem que ser calmo, mas ndo é pacato. Tem que ser
calmo assim: pensar rapido e agir de uma maneira rapida que da

para as pessoas entenderem que ndo € brutalidade”. (Motorista)

“No meu ponto de vista, foi bom exigirem um pouco mais do

funcionério, pois assim ele tem muito mais condi¢es dele mesmo

das condicdes do prdprio ambiente de trabalho”.

10 Michel Verret afirma nesse sentido: “O trabalhador nio traz da fabrica apenas seu salario. Traz também as novidades,
0s costumes, as experiéncias, as categorias de pensamento(...) 0 principio da associa¢do, o principio da acdo planificada,
0 principio da disciplina consciente, o principio de autoridade socialmente controlada”. Em Sur la culture ouvriére, La
Penseé, n° 163, jun. 1972.



se corrigir e ir aperfeicoando ou manter a sua perfeicdo”.
(Motorista)

A atencéo e os cuidados com o andamento das rotinas de trabalho
sdo constantes durante todo o tempo e trazem, do ponto de vista subjetivo, um
grande investimento emocional e intelectual. Do ponto de vista intelectual, o
uso do raciocinio para prever as reacGes ao longo do processo exige grande
atencdo e esforco de concentracdo do trabalhador. Por outro lado, dentro da
perspectiva emocional, prever significa estar diante da possibilidade de risco e,
a cada momento, lembrar dele na jornada de trabalho. Atencgédo aos ruidos, 0s
cuidados com o equipamento, com o0 transito, com 0s passageiros € com 0S
pedestres sdo introjetados e se tornam parte do modo de ser e fazer destes

trabalhadores. As falas dos motoristas abaixo ilustram as situagoes:

“ No meu sistema se eu sai de casa para trabalhar, eu vim para
trabalhar. No servico vocé ndo pode ter preocupa¢do com nada
para ter um dia tranquilo. Se for misturar uma coisa com a outra
vocé ndo consegue ter bom rendimento no trabalho. Preocupado
com alguma coisa vocé vai esquecer de olhar uma porta. Mesmo
deixando o carro engrenado se descuidar um pouquinho ele vai ou

volta e o passageiro, pode descontrolar e cair.”

“ Além da atencdo com o olho tem que estar com 0s pés e as maos,

tudo controlado.”



Seguranca, cuidado, atencdo, calma fazem parte do cotidiano do
pessoal da operacdo, sendo fatores marcantes na vida desses trabalhadores.
Uma palavra bastante utilizada pelos entrevistados € “exigéncias”. Estas

aparecem em relagao a tudo.

“ Exigéncia é para todo lado. A BHTRANS exige das empresas e as
empresas exigem dos funcionarios. O passageiro em geral exige que
vocé tenha uma calma fora do normal. O pedestre, destes violentos
que atravessam na sua frente, na maior rapidez, exigem que voceé é
que tem que dar uma freada. Tudo que vocé fizer, por mais certo

que voceé estiver, o errado somos nos.” (Motorista)

A queixa de cansaco expressa 0 grande desgaste fisico do
trabalhador e também o desgaste mental. O desgaste fisico € muito grande, o
que acarreta ao trabalhador aspecto de envelhecimento precoce. Podemos supor
que seja desgaste ocasionado pelas condicbes de trabalho, pois os dados obtidos
no GRAF. 3, pag 88, mostram que a maior porcentagem de profissionais
concentra-se na idade de apenas 30/39 anos. Isso é percebido tanto pelo

trabalhador quanto por um dos proprietarios entrevistados:



“ E um servico que exige muito da pessoa. Tem que descansar bem,

sendo ndo da o rendimento que tem que dar”. (Motorista)

“ Motorista ndo ocupa s6 a mente. Motorista passa 3000 marchas
em 6 horas de servico. Trabalho altamente dificil, altamente

extenuante.”(Diretor)

Ha ainda a questdo do risco de acidentes e assaltos. Cria-se um
estado constante de alerta frente ao perigo, 0 que torna os trabalhadores
sensiveis a qualquer alteracdo do ambiente de trabalho. Isso gera stress
profissional, associado a tensdo de ter que estar conduzindo. Ele esta sempre
atento a todos os movimentos do processo, seja dentro ou fora do veiculo. A

responsavel pelo setor de RH de uma empresa nos diz:

“ Eles desafiam o proprio medo, porque o medo é proprio do ser
humano, e o motorista se coloca numa posic¢ao de que eles ndo tem
medo. E entrar num transito deste, dia e noite, € um desafio para

ele .O proéprio risco de um acidente € um desafio para ele”.

“ S8o fatores de seguranca que interferem. Cobrador é muito
assaltado. Vocé esta perguntando se eles correm risco? Correm . E
uma situacdo social complicada e as empresas também ficam

totalmente desarmadas diante disto.”

7.2 A questdo da sexualidade



As concepcOes de Freud e sua definicdo ampliada de sexualidade
inscreveram o sexual onde antes ele era impensavel. O autor leva as ultimas
consequiéncias o pressuposto da participacdo da vida libidinal inconsciente nos
processos de vida e morte do organismo. Assim a “vida sexual” é parte de
todos os processos da vida de um sujeito ( corporal, afetiva, de relacdes, de
realizacGes), ordenando ndo s6 suas condutas sexuais propriamente ditas, mas
sua posicéo, escolhas de objeto e atividades.

Encontramos nos Onibus todos os tipos urbanos, numa convivéncia
delimitada somente por bancos. Mesclam-se velhos, jovens, profissionais,
estudantes e assaltantes. Dentro do transporte, a proximidade pode atingir
certo grau de intimidade, que comega nos pontos que possuem bancos e sdo
adequados para um inicio de conversa.

No transporte, como em qualquer outro lugar publico, héa
convivéncia entre o licito e o ilicito, o honesto e o desonesto, o limpo e 0 sujo.
Os trajetos, longos, unem locais centrais com outros periféricos, e o fato de
circular 24 horas faz com que o espac¢o do 6nibus se partilhe ainda mais. Um

dos motoristas entrevistados nos diz:



“ A gente vive ali com advogado, doutora, motorista, cobrador,
varias pessoas. Muita gente boa e também com aqueles que a gente
ndo sabe qual a intencdo deles. Idosos, jovens. E quando o carro
esta cheio estdo todos juntos”

Desde seus primordios os bondes e dnibus transportam, além dos
passageiros, varias nocdes, normas e regras. Habitos, profissdes, posicdes
sociais sdo “informados” e "deduzidos™ por aqueles que circulam. A higiene e
0s cuidados a serem observados nos dnibus ou bondes ja foram ditos: “nao
encostar”, ndo sentar em cadeiras “sujas”, evitar certos lugares e determinados
tipos de pessoas, ter atengdo quanto ao perigo de se contrair alguma doenca.
Essas sdo mencdes explicitas a sexualidade através de medidas “higiénicas” de
prevencao e cuidado.

Assim o 0Onibus, reproduzindo muitos outros locais, apresenta-se
como local denso de referéncias a sexualidade. E importante marcar que 0s
indicios dessa sexualizacdo das relacbes no transporte coletivo aparecem,
enviesadas, na fala dos entrevistados. Enredados nessa malha, os trabalhadores
do transporte coletivo levam para a pratica diaria de seu trabalho conselhos e

suspeitas de modo muito intensificado. Um dos diretores falou a respeito disso.

“ N&o sei 0 que é . Nao ¢ a questdo de homem e mulher junto. Aqui
na empresa na parte administrativa é cheia de mulher . E ndo tem

problema nenhum. O problema ...poderia até fazer um estudo



psicoldgico disto. Mas as mulheres acham que o motorista € uma

pessoa disponivel. E o proprio motorista ja se sente garanhdo.”

A mencdo as questdes da sexualidade e a relacdo dos entrevistados
com o tema causou certo constrangimento. Acredito que tal atitude decorra da
propria representacdo que o motorista faz da mulher, e a entrevistadora era uma
delas. Esta situacéo revelou ter um significado importante, pois as vezes fazia-
se certo siléncio, algo assim como se a alusdo a sexualidade fosse conversa sé
para homens, a qual uma mulher ndo deveria ter acesso. Assim, também no
momento das entrevistas as implicacGes de género aparecem.

A questdo da sexualidade parece ocupar lugar ponderavel na vida do
motorista. Ao falar da prépria atividade muitas vezes o entrevistado usa as
palavras forca, dominio, poder. E ao falar das relacdes entre o motorista e a
sociedade usa a imagem de medir forca, de ser maior, mais forte. O dominio
correlato de poder é a capacidade de ditar ordens, mandar , controlar. A
“poténcia” do veiculo se soma a imagem masculina, potencializando-a ainda
mais. Ha apropriacdo masculina dos atributos da maquina, e repeticdo da
associacdo da masculinidade com o poder. Esses sistemas de significacdo
"viagjam™ no transporte coletivo e servem para articular regras de relagdes

sociais que constréem o sentido das experiéncias. A idéia de masculino repousa



sobre a repressdo de aspectos femininos introduzindo, ai, a nogéo de conflito e
poder. As identidades do masculino e do feminino sdo construgdes instaveis,
em que € necessaria a supressdo das ambiglidades e dos elementos
conflitantes, a fim de garantir uma coeréncia e uma compreensdo comuns. A
questdo da homossexualidade aparece sempre como um fantasma ameacador e,

"naturalmente”, néo tem lugar para “eles” — 0s homossexuais — neste espaco.

“ A questdo da sexualidade no transporte tem que ser trabalhada. E
uma taradice. A maioria dos motoristas tem historias de vida bem
complicadas, principalmente porque ndo tém uma familia s6. E

cultural entre eles ter uma ou 2 mulheres, no minimo.” (Diretor)

7. 3 Transporte coletivo — um espaco masculino

As relagdes de género indicam as formas como se definem os
lugares ocupados por homens e mulheres na analise dos fen6menos
humanos. Esse aspecto nos parece de grande importancia, inicialmente
pelo fato de essa forca de trabalho de que nos ocupamos ser composta
basicamente por homens. LOBO (1991) reconhece que a divisédo de

trabalho separa e articula producéo e reproducéo, e, também, estrutura



as relacdes no trabalho produtivo, sexualizando as relacdes de trabalho e
as relagdes sociais. Acompanhando este raciocinio, a autora mostra que ha
ligacéo entre as a¢Oes dentro das organizacOes e os amplos sistemas
nacionais de relagdes de trabalho. A forca de trabalho representada pelas
mulheres fica como parte de um exército de reserva, um grupo mobilizavel
ou desmobilizavel segundo as necessidades do modelo capitalistas.*

A medida que fomos conhecendo melhor a realidade do transporte
coletivo de Belo Horizonte constatamos que tanto seus trabalhadores como
seus dirigentes apresentavam-se dentro de um discurso masculino.

A construcdo sociocultural dessa atividade se faz, basicamente,
considerando dois aspectos: pelos atributos da tarefa, que sugerem que sé
homens podem realiza-las e, também, pelo fato de o ambiente de trabalho
comportar primordialmente homens. Um dos diretores de empresa esclarece

esse ponto, dizendo:

“ S0 agora mulher pode dirigir. Antigamente dirigir um 6nibus era
tdo dificil, tdo pesado, que s6 homens e ndo era qualquer um. SO
homens e fortes. Os fraquinhos ndo conseguiam também n&o.”

1 1sso poderé ser constatado, dentro do setor de transporte coletivo urbano em Belo Horizonte, no movimento de greve
dos motoristas, em que houve uma convocagdo geral, na midia impressa, para a apresentacdo das mulheres, pois houve
uma parada de mais de 300 dnibus.



H& uma tradi¢do de masculinizacdo e de feminizacao de profissdes
e tarefas, em que os homens fazem trabalhos que exigem forca e as mulheres
trabalhos que reproduzem as tarefas domésticas. Mas o mais importante a ser
observado é que, além das transferéncias nas tarefas, sdo as regras de
dominacdo que nelas se reproduzem.

A construcdo social do género inclui as qualidades de cada sexo
desenvolvidas socialmente, através da educacdo e do trabalho. Isso torna
compreensivel a aproximacdo entre a nogdo de trabalhos femininos e a de
trabalhos domeésticos. Mas, principalmente, aponta para uma questdo mais
ampla que é, usando uma expressao foucaultiana, o disciplinamento do que
seja feminino e do que seja masculino, que prepara, classifica, inclui ou exclui
os futuros trabalhadores e as futuras trabalhadoras nas relacdes de poder e
controle.

Uma das primeiras observacOes feitas relaciona-se com a questao
da forca fisica, sendo que, para a maioria dos entrevistados, essa seria uma
das limitacOes para a entrada das mulheres na profisséo. Inicialmente havia a
questdo da necessidade de forca muscular para que alguem desse conta do
“peso” de um 6nibus. E também porque os recursos para se dirigir dependiam

realmente do motorista. Mas nesse ponto nos confrontamos com uma



constatagdo importante. Inicialmente temos que distinguir entre o que parece
uma confusdo: dar conta de uma tarefa e suportar condicdes de trabalho
lesivas e adversas. A imagem do homem viril, forte, corajoso, que da conta de
tudo, esta ligada ao cotidiano do trabalho em que os trabalhadores do
transporte coletivo expdem-se a um ambiente rude e grosseiro e tém que dar
conta dele. Justificando a auséncia das mulheres neste segmento um dos

diretores diz:

*“ Culturalmente era de homem. Pelo pesado, pela exaustdo. Quente,
o motor era na frente. Barulho excessivo, jornadas muito
prolongadas e ndo tem horario. Os carros antigamente eram muito
dificeis para uma mulher operar com ele. Caixa dura, embreagem
dura, freio duro. A tecnologia vai ajudar , quando tivermos carros
automaticos, porque é pesado para a mulher ficar ali o dia inteiro. A
resisténcia fisica dela ndo aglenta trabalhar com carro duro ,

barulhento, é dificil.”

Se de um lado é considerado elemento de seducdo dos homens
serem fortes, viris, de outro lado, a imagem da mulher esta associada a
fragilidade e € essa a posicdo dada a mulher nesses grupos de trabalho. Nao ¢
necessario insistir em que esta separacdo seja muito mais geral e antiga ndo
existindo apenas na organizacdo do trabalho, mas que mantém uma aparente

eternidade da polarizacdo entre 0 masculino e o feminino. Conforme o que ja



foi desenvolvido anteriormente, cada grupo possui sua divisdo sexual do
trabalho.

“ E se a mulher sai, vai deixar filho com quem. Creche? Creche nédo
funciona a noite ndo. Empresa de 6nibus funciona 24 horas por dia.
Aqui que é um empresa pequena, fechamos a 1 da manha e
reabrimos as 4 horas. Empresa grande ndo para hora nenhuma” .
(Diretor)

Sem o apoio da sociedade, cabe a mulher assumir o 6nus da dupla
jornada de trabalho. Educada para assumir as tarefas do lar e convivendo com
uma coletividade socializada a partir de uma visao tradicional de familia, fica
dificil romper com a imposicdo de trabalhos domésticos ja estipulados, muito
bem introjetada por ela. Nesse sentido sdo esclarecedoras as falas de mulheres

trabalhadoras do setor.

“ Eu considero minha funcéo, porque, se eu ndo fizer este trabalho,
Ia, meus filhos ficam com fome. Considero uma funcdo minha
mesmo e eu tenho que trabalhar 2 vezes. N&o considero jornada
porque jornada vocé pega umas determinadas horas e termina

numas determinadas horas e para a mulher ndo existe isso” .

*“ D4 para fazer as duas coisas: trabalhar fora e cuidar da casa, que

é a mulher que tem a responsabilidade desta funcéo.”



Também existe 0 que se chama de conversas de homem, em que a
questdo da sexualidade ¢ a tonica predominante. O lugar dado a mulher ndo é
muito diferente daquele que é dado a mulher em seu cotidiano. As praticas
configuram estas divisbes. SCOTT(1990: 7) afirma que “género torna-se,
antes, uma maneira de indicar construcdes sociais.””. A  superposicao e a
articulacdo de distintas esferas se reproduzem, se reconstroém nas praticas
erigidas social e historicamente, atraves dos modos de vida, representacoes e
estratégias de sobrevivéncia. Tudo indica que essas relacbes se inter-

sustentem.

“ As mulheres tém medo deste ambiente. Ele ja é conhecido.
Motorista da noticia de tudo e s6 falam bobagem: O fulano esta
com a... Tem uma fulana ali. Aquele esta arrumado. S¢ este papo. O

ambiente € so este.” (Diretor)

Até o final da ultima decada, as empresas SO contavam com
homens, inclusive em seu quadro administrativo. A mulher tem aberto campo
na area administrativa e na de limpeza. Estes sdo aspectos que limitam o
trabalho da mulher, conformando, no mundo do trabalho , os lugares que Ihe
cabem na sociedade como um todo. A responsavel pelo RH de uma das

empresas analisadas nos fala:



“ Aqui é s6 homem. E essencialmente machista. Nunca tinha
pensado nisso. A gente ndo para para pensar. As atividades da
mulher na empresa sao muito ligadas aquilo que a mulher faz.
Mulher é faxineira, auxiliar de escritdrio, telefonista. E onde ela tem

espaco para trabalhar.”

Outra dificuldade apontada, que demarca a atividade como

masculina, é trabalhar sem horéario, ou “pegar” e “largar” de madrugada. O

aspecto desgastante do trabalho e a interferéncia que isso teria sobre a vida

social do trabalhador devem ser evitados para as mulheres, pois estas ainda

precisam cuidar de filhos, marido, casa, pertencendo ou ndo ao mercado de

trabalho.

“ Trabalho noturno é arriscado. A pessoa vai sair a uma hora da
manhd, sair pela rua. Para homem ja é um problema serio imagine

para mulher: assalto, perigos, etc.” (Diretor)

“ Talvez seja a propria educacdo que a gente tem de que mulher
andar sozinha nestes horarios é perigoso.” ( Responsavel pelo setor
de RH)

Os estudos de género tém apontado para a questdo de como é facil

acontecer a naturalizacdo de determinados tipos de habilidades. Existiriam as

tarefas de “homem” e as de “mulheres”. As mulheres executam bem as tarefas

para as quais foram treinadas como futuras donas de casa. Esta fato torna muito



facil o trabalho de naturalizacéo desse tipo de habilidades. Quando é necessario
colocar um homem nestas fungOes, ele ndo as aceita ou ndo as realiza
satisfatoriamente, o que reforca a ideia de que o homem ou a mulher, “por

natureza”, seriam avessos a determinados desempenhos.

*“ Temos mulheres na empresa. O escritorio hoje € 80% feminino.
Na administracdo e na faxina a mulher funciona muito bem.. Na

operacgdo ndo.” (Diretor)

A entrada da mulher modifica o espago antes privativo do homem,
caracterizado pelo uso do palavrdo, apontado como prerrogativa basicamente
masculina, pelos “papos” de conquistas, etc. A responsavel pelo setor de
recursos humanos nos mostra estes efeitos:

* Tenho notado um certo carinho com ela. O comportamento deles
com ela é diferente de um cobrador com outro cobrador. Entre eles

usam muito palavrdo, com ela ndo.”

“O ambiente em que ela estd é respeitado. Ndo tem mais estas
brincadeiras Ela ja esta abrindo um campo de trabalho. Fez o

mercado.”



Outro ponto importante a ser enfatizado é o modo como as

mulheres se integram a esse ambiente eminentemente masculino. Assimilam a

mesma légica que preside a tal arranjo negando até as diferencas fisiologicas

de funcionamento.

“A mulher que trabalha aqui é solteira, nova. Sé que ela incorporou
0 esteredtipo do homem. Ela se diluiu no grupo. Ela nunca
reclamou de nada. O préprio motorista reclama das condi¢des de
higiene, de limpeza, da disciplina do uso do banheiro. Ela nunca
reclamou de uma situacio desta E a negacio. ” ( RH)

“Eu tive que batalhar na graxa igual um outro, mesmo problema do
companheiro, ndo tinha diferenca. O pesado deles era 0 meu
pesado. Quando eu quis entrar num sistema de trabalho masculino e
como era aquilo que eu sabia fazer, queria dar conta, eu ndo posso
me diferenciar deles. Como meu salario era igual eu nunca pedi

nada diferente.”( Ex- motorista e hoje diretora do Sindicato)

“Ela incorporou o esteredtipo de homem. Ela se veste e se porta

como um homem. Ela tem um comportamento de homem.”(RH)

A partir das narrativas colhidas nas entrevistas fica claro que

conquistar posto de trabalho masculino valoriza a mulher, ao mesmo tempo

em que dela é exigido ser melhor do que os proprios homens.



“ O monitor que fez o teste com ela disse que se ela ndo fosse
muito boa de roda ela ndo teria chance, seria dispensada. Mas a

mulher ndo deixou uma beiradinha para eu reclamar”. (RH)

Ao descrever os fatores que levam a mulher a tentar essa
carreira,  encontramos, inicialmente, a questdo do poder. Retomando o
conceito de satisfacdo simbdlica de Dejours, podemos pensar que € muito
significativa a representacdo de ser “dono” do Onibus, de ser quase uma
autoridade. O fato de sair de casa e “dirigir” é vivenciado como experiéncia

de coragem, autonomia e liberdade pelo grupo em que a mulher esta inserida.

“ A mulher que estd aqui agora tem uma atencdo fabulosa. Ela tem
aquela atencdo total e isso € muito bom para trabalhar.” (Motorista

falando de cobradora)

Para os entrevistados, mesmo que a entrada da mulher traga
vantagens no que diz respeito a dindmica de funcionamento das empresas, este
fato ainda é um fator de “confusdo” e dificuldades. As questbes da gravidez,
dos encargos trabalhistas e até da dinamica do trabalho sdo mais dificeis de
serem solucionados por se tratar de mulheres. Esses pontos sdo ilustrados com

0s depoimentos de trés entrevistados.



* Tem uma falha muito grande nesta questdo trabalhista. Gravidez
fica parecendo doenca. Vocé esta com um profissional excelente na
empresa , mas fica 6 meses com ela fora da empresa. Quebra a
corrente da empresa: tem que por outra, treinar.” (Diretor do

sindicato patronal)
“ Na cabeca do empresario mulher significa problema. E a gente
tenta evitar problemas. Estruturar para a mulher é questdo da gente

querer, mudar.”(Diretor sindicado dos Rodoviarios)

“Eu suponho que eles julgam a mulher fréagil, tem filhos, ia faltar no

servico. Eu suponho, né?” (Cobradora)

CAPITULO 8




CONCLUSOES



Quando pensamos na perspectiva de analisar as interrelagbes entre
informacédo, subjetividade e trabalho, delineamos campos préprios e
complexos, 0s quais, todavia, poderiam contribuir para melhor compreensao
da emergéncia do sujeito, na sua condicéo de trabalhador.

A objetividade das situagOes da vida, do trabalho, a subjetividade
dos trabalhadores e a nossa formam a tela de onde estas idéias emergem. A
complexidade do objeto desta pesquisa nos remeteu todo o tempo aos ganhos
tedricos e as articulagBes histéricas convenientes a compreensdo de uma
situacdo especifica. O texto resultante, nos seus limites e trocas possiveis, €
um dialogo entre situacbes concretas, sustentadas pelo campo
interdisciplinar.

A partir de uma questdo basica, formulada de modo muito geral, foi
0 proprio contato com os trabalhadores entrevistados que permitiu situar, de
maneira mais precisa, ndo apenas as indagacdes principais pertinentes, mas,
também, os problemas teoricos delas decorrentes. Foi o trabalho de campo,

0 contato vivo com os trabalhadores no qual se apoiou esse percurso.



Como dissemos anteriormente, a categoria trabalho esta relacionada
ao imaginario dos sujeitos. Ao mesmo tempo em que indica objetividade,
expressa a maneira cComo 0 proprio sujeito a experimenta em sua existéncia.
O instituido aparece, ai, ordenando as atividades da vida coletiva, produtora e
produto de uma estruturacé@o social. Nesse sentido foi importante conhecer a
evolucdo histérica do transporte urbano, as relacbes de trabalho que se
desenvolvem em seu interior, sua gestdo, a incorporacdo de novas
tecnologias que ai se ddo, e como tais questdes estruturam o existir
cotidiano, com seus efeitos sobre as subjetividades.

Ao optar por escutar narrativas, passamos pelo instituido e, em
outro nivel, revelamos temas que se constituiram como especificos da
investigacéo, tais como as imagens do poder, da identidade, da sexualidade,
do espaco masculino construido socialmente, da salide do trabalhador. E
exatamente ai que estd a riqueza das “falas” ouvidas. Captados e
interpretados discursivamente, nas palavras desses mesmos trabalhadores, os
temas sdo igualmente inferidos dos modos de ser, das praticas permitidas e
proibidas, das normatizacGes e valoragOes. Essas vivéncias expressam nao
somente a dimensao de como cada um vive sua relagdo com o trabalho, mas,

também, de como se manifesta incessantemente no seu cotidiano, articulando



um sistema de reproducéo de valores e de compreensdo de mundo. Elas séo
significativas do alcance e dos limites dos “agenciamentos coletivos de
enunciacdo”.

A informacdo € um fendmeno que atravessa toda a producéo
humana. Nossa analise revelou sua forca, ressaltando sua presenca como
organizadora da percepcdo da realidade e da prépria realidade,
condicionando comportamentos, representacgoes.

No mundo do trabalho em transporte, ha uma grande diversidade de
“informac0des.” Poderia acrescentar que, como centro produtor, é gerador de
um discurso oficial, constituindo-se numa estrutura que garante certo
funcionamento social. Este processo é informado constantemente a seus
membros.

Este funcionamento é informado inicialmente pelas praticas da
administracdo. Por elas constatamos que, através de informacdes sobre quais
sdo as regras, os simbolos, os direitos e deveres, 0 que € permitido, negado
ou proibido, contribui-se para que praticas e representacbes sejam
absorvidas. O trabalhador ja “pega o jeito” de funcionar da empresa, antes

mesmo de estar nela. Fica claro que a construgdo desse espaco como



masculino é informado de maneira ampla, pois as mulheres nem mesmo
procuram tais espacos para trabalhar.

A troca de informacdo e conhecimento é feita de dois modos.
Inicialmente através de recursos formais, tais como cursos, treinamentos,
filmes, manuais, aulas, que visam capacitar o trabalhador para o uso da
tecnologia embarcada, para conhecimento de direcdo defensiva. Também
estdo presentes os recursos informais através de gestos, de macetes de
funcionamento dos carros, da experiéncia de vida, o savoir faire que aparece
de diversas maneiras: na conducdo de um carro com problemas mecanicos,
no conhecimento do transito, e até na maneira de lidar com a questdo dos
assaltos.

Hoje, trocas informacionais sdo vistas como potencialmente
geradoras de efeitos, tendo um grau de organizacao que possibilite seu uso de
forma mais intencional. Mas a esfera da informacdo ndo poderia ficar
excluida dos mecanismos e légicas econbmicas e tecnoldgicas da
modernidade. E importante pensar que possuir e controlar informacio é
essencial para controlar ou possuir 0s codigos que organizam a corrente de

signos e lhes atribuem significados.



Estudos na ciéncia da informacdo mostram tendéncia acentuada a
reproducéo das concepg¢Oes hegemdnicas acerca da informacgéo e do sujeito,
transformando a superficie de trocas informacionais numa projecao
reprodutora dessa concepcdo. A compreensdo da informacao como produtora
de subjetividade pode torna-la propiciadora de uma utopia ativa, capaz de
levar os individuos a realizarem agdes movidas pelo desejo, 0 que permite
gue saiam de seus impasses repetitivos e se re-singularizem.

A ciéncia da informacdo exige dominio dos principios
organizadores do conhecimento fazendo parte, muitas vezes, da légica da
dominacdo. Nela encontramos a producdo e a formacdo de sentido numa

mesma acgéo.

Neste estudo ndo pretendemos apresentar conclusdes definitivas, mas, apenas,
algumas constatacdes, entendidas mais como hipoteses, passiveis de serem submetidas a
verificacdo através de outras analises que aprofundem a problematica.

Entretanto, se pensamos na forca da informacéo, € na base de uma
ruptura do instituido e do instituinte que outra informacdo é conquistada. Tal
informacdo consiste naquela que, normalmente, ndo se revela, que estad nos
ndo-ditos organizacionais, que ndo é divulgada pelos meios de
comunicacdo. Diz respeito a realidade de cada sujeito, grupo ou comunidade.

Sua forca estd em ser imediatamente assumida e ser, na maior parte das



vezes, mobilizante, tendo efeitos sociais autbnomos. Essa informacdo é
dindmica, tem forca, mobiliza. Restitui aos fatos ignorados da prépria vida
destes coletivos 0 senso politico, Unico alicerce possivel para a verdadeira
cidadania.

Uma informacédo fundada sobre a necessidade de autoconhecimento
e vontade do encontro possibilita efetivamente explorar, numa relagédo entre
iguais, a fé na liberdade, na justica e na democracia. Isso implica mudanca
radical e a instauracdo de outra maneira de viver em comum, inteiramente

nova.
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ANEXOS



Abstract

This work introduces a reflection over the human being’s emergency as a
worker, through the interrelations among information, subjectivity and work, themes which
could not be excluded from the economic, social and technological mechanisms and
determinations of modern times. The public transportation sector of Belo Horizonte was
taken as a base to talk about themes as life, quotidian, work, subjectivity and information
in their theoretical, conceptual and methodological articulations. From the point of view of
psychoanalysis and institutionalism, the differential element of this work was to think, in a
broad way, about the relations among those themes as a subjectivity producer. Thus, it was
possible to perceive in the workers’ speech how they establish their own understanding of
guestions surrounding them. The research approach used in this study was of qualitative
nature, with interviews broaching requisite elements for the working process, inside the
environment in which this work flows to the comprehension of the collective representation

elaborated upon the driver, collector and the forwarding agent.
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