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Aos maquinistas ferroviarios, por partilharam comigo a
vida sobre os trilhos.

Ao som do apito do trem revelamos as
sinuosidades dos trechos percorridos, a
composicdo das cargas transportadas e 0S
valores em movimento rumo a uma chegada.
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RESUMO

A andlise da atividade dos maquinistas ferroviarios, ancorada nos aportes tedricos da
Ergonomia e da Ergologia, evidenciou como multiplos condicionantes que cruzam a “rotina
sobre os trilhos” revelam-se como aspectos de penosidade no cotidiano destes profissionais.
Foi desenvolvida uma Analise Ergondmica do Trabalho (AET) (GUERIN et al., 2001)
abordando 18 viagens de trens de carga com 21 maquinistas, no trecho da operacdo de uma
ferrovia em Belo Horizonte, Minas Gerais. Situacdo que nos suscitou uma reflexao sobre: o
que € a penosidade no trabalho? Como circunscrevé-la e defini-la? Qual estatuto
epistemoldgico atribuir a este termo? Poderia ele assumir um estatuto de conceito em que
plano epistémico? Poderia ser associada a diferentes niveis de epistemicidade? Quais? E que
implicacdes politicas retirar deste esforgo de teorizacdo a partir das condicdes de trabalho
investigadas na rotina diaria da operacdo de trens de carga, numa ferrovia brasileira, em
Minas Gerais? A analise confrontou os achados empiricos com 0s avancos epistémicos em
varios campos na literatura especializada, sempre analisando criticamente o potencial das
formulacBes encontradas com base nos pressupostos tedrico-metodologicos da abordagem
ergoldgica (SCHWARTZ, 2009). Este procedimento indicou que a penosidade no trabalho
deve ser pensada em didlogo epistémico, mas com aderéncia a atividade, sendo que o “debate
de valores” manifestado no didlogo com os maquinistas constitui-se em um importante
parametro a ser considerado, de modo continuo, no ambito das fases sucessivas do processo
de reconhecimento da penosidade no trabalho. Finalmente, os resultados apontam que o
debate sobre a penosidade ndo se esgota na investigacdo realizada, mas este estudo pode
fundamentar um outro didlogo na direcdo de um reconhecimento efetivo, situado e sempre
renovado acerca da penosidade.

Palavras-chave: Penosidade. Atividade. Maquinista Ferroviario. Ergonomia. Ergologia.
Epistemicidades.



RESUME

Ancrée dans le cadre théorique de I'Ergonomie et de 1’Ergologie, notre analyse de l'activité des
conducteurs de train a montré comment les contraintes multiples qui traversent la “routine sur les
rails” illustrent des aspects de la pénibilité quotidienne de ces professionnels. Dans une premiére
phase, I’Analyse Ergonomique du Travail (AET) (GUERIN et al., 2001) a permis de suivre 18
voyages de trains de marchandises menés par 21 conducteurs d'un chemin de fer a Belo Horizonte,
Minas Gerais. A partir des données recueillies, notre réflexion a evolué concernant les questions
suivantes : Qu’est-ce que la pénibilité au travail ? Comment peut-on la circonscrire et la définir ?
Quel statut épistemologique attribuer a ce terme ? Pourrait-il &tre compris en tant que concept et a
quel niveau épistémique ? Pourrait-il étre associé a différents niveaux d’épistémicité? Lesquels ?
Mais aussi : quelles portées politiques peut-on deduire de cet essai de theorisation a partir des
conditions de travail étudiées dans la routine quotidienne de la conduite de trains de marchandises
d’un chemin de fer brésilien de 1’Etat de Minas Gerais? L'analyse a confronté les résultats de la
recherche empirique avec les progres épistémiques enregistrés au sein de différents champs de la
littérature spécialisée, en maintenant un regard critique sur le potentiel des formulations énoncées
sur base des hypothéses théoriques et méthodologiques de I'approche en ergologie (SCHWARTZ,
2009). Nous avons ainsi mis en évidence que la pénibilité au travail doit étre considérée dans le
cadre d’un dialogue épistémique, sans ne jamais oublier I'activité, ni perdre de vue le « débat de
valeurs", fruit du dialogue avec les conducteurs. Il s’agit d’un parametre fondamental, & considérer
de facon continue dans les phases qui peuvent étre prévues dans un processus de reconnaissance de
la pénibilité au travail. Enfin, les résultats indiquent que le débat sur la pénibilité au travail des
conducteurs de train de marchandises ne prend pas fin avec la recherche réalisée : cette étude peut
étre la base d’un autre dialogue en vue d'une reconnaissance effective, située et toujours
renouvelée, de la pénibilité.

Mots-clés: Pénibilité. Activité. Conducteur de train. Ergonomie. Ergologie. Epistémique.



ABSTRACT

The analysis of the activity of the railway conductors anchored in the theoretical contributions
of Ergonomics and Ergology, showed how working conditions that cross the "routine on the
rails" are painfulness in the daily lives of these professionals. An Ergonomic Work Analysis
(AET) (GUERIN et al., 2001) was conducted in 18 trips of cargo trains with 21 different
conductors, in the stretch of the operation of a railroad in Belo Horizonte, Minas Gerais. This
situation has raised us to reflect on: what is the painfulness at work? How circumscribe it and
define it? What epistemological status to assign to this term? In which epistemic plan it could
assume a statute of concept? Could it be associated with different levels of epistemicity?
Which ones? And what political implications do we draw from this effort of theorizing from
the working conditions analyzed in the daily routine of the operation of cargo trains on a
brazilian railroad, in Minas Gerais? The analysis confronted the empirical findings with the
epistemic advances in several fields in the specialized literature, always analyzing critically
the potential of the theoretical-methodological assumptions of the ergological approach
(SCHWARTZ, 2009).This procedure revealed that the painfulness at work should be
considered in epistemic dialogue, but with adherence to the activity. In this way, the "debate
of values" expressed in the dialogue with the conductors is an important parameter to be
considered, permanently, in the context of the successive phases of the process of recognition
of painfulness at work. Finally, the results indicate that the debate about the painfulness at
work does not end in this research, but this study may support another dialogue towards an
effective recognition, set and always renewed about the painfulness.

Keywords: Painfulness. Activity. Railway conductors. Ergonomics. Ergology. Epistemicities.



CONSIDERACOES INICIAIS

Esta tese € resultante de um trabalho de pesquisa direcionado pelo Acordo de Cotutela

Internacional, estabelecido entre a Universidade Federal de Minas Gerais (Brasil) e a

Universidade do Porto (Portugal).

Conforme previsto no referido acordo, a redacéo do texto e as normas de apresentacao
do trabalho seguem as diretrizes das normas técnicas e a estrutura da lingua portuguesa do

Brasil.
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INTRODUCAO
“[...] apenas conhecemos uma pequena pelicula da realidade ”.
Edgar Morin

A busca da compreensdo da relacdo entre saude e trabalho tem sido abordada por
diferentes campos disciplinares, na perspectiva de articular e dar visibilidade a interacdo das
varias dimens@es envoltas no contexto complexo da atividade. No entanto, ainda subsistem
questdes sobre o conhecimento dos efeitos das condigdes laborais sobre os trabalhadores,
espacos que se apresentam como camadas enigmaticas que nos mobilizam a continuar
encontrando vias para apreender a esséncia de suas relacoes e transformacoes.

Nesta direcdo € que se inscreve a proposta desta pesquisa, no desafio de compreender
a atividade dos maquinistas ferroviarios na conducdo do trem de carga pelas vias de um
caminho-de-ferro brasileiro em Minas Gerais, revelando, na “rotina sobre os trilhos”, as
condicdes concretas do trabalho, os processos técnico-organizacionais e suas implicacdes
sobre a salde destes profissionais.

A expressdo “carregar o trem nas costas”— comumente utilizada pelos maquinistas na
ferrovia analisada, instigou nosso olhar na compreensdo da “trama e urdidura” do seu
trabalho. Caminho este que resgatou nossa experiéncia de percurso profissional como
fisioterapeuta e ergonomista, na direcdo de um movimento de instrumentalizar a percepc¢do da
leitura da “atividade”, buscando revelar o interior do processo técnico-organizacional e a
dimensdo do trabalho real, acessando os sujeitos na sua singularidade, para compreender as
relacBes no curso da ac¢do. Encontramos, portanto, neste contexto de trabalho, elementos que
nos permitiram refletir sobre a relacdo entre salde e trabalho, investindo num debate
conceitual em torno de questdes inerentes a penosidade frente as condi¢Bes das situacdes
laborais.

Sob esse olhar é que conduzimos nossa investigacdo ancorada nos aportes teorico-
metodoldgicos da Ergonomia e da Ergologia pelos trilhos de uma ferrovia em Belo Horizonte,
onde, a bordo de um trem de carga, observamos as estacdes da atividade e dialogamos com o0s
maquinistas — 0s protagonistas do nosso trabalho.

Percurso esse que nos permitiu evidenciar como 0s mdultiplos condicionantes que
Cruzam a “rotina sobre os trilhos” apresentaram-se como aspectos que acumulavam razoes de
penosidade no cotidiano dos maquinistas, suscitando-nos uma reflexdo com base na
abordagem ergoldgica do trabalho: o que é a penosidade no trabalho? Como circunscrevé-la e

defini-la? Pode ela assumir o estatuto de “conceito” e que tipo de conceito? Conduzimos esta
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discussdo no caminho dos conceitos produzidos nos campos epistémico e ergolégico proposto
por Schwartz (2009), o qual se explicitou como terreno proficuo para esta reflexdo, lancando
luz sobre varias formas de confronto dos saberes e indicando que o “debate de valores”
manifestado no dialogo com o0s maquinistas constitui um importante parametro a ser
considerado, de modo continuo, no ambito das fases sucessivas do processo de
reconhecimento da penosidade no trabalho, nas organizacGes produtivas e governamentais e
na producao académica.

Apresentamos a seguir o desvelar desse percurso estruturado em trés partes, que
somam oito capitulos — vias por onde compomos nossas cargas tedricas pelas riquezas
transportadas e esperamos que 0s saberes produzidos possam trazer contribuigdes para
repensar, problematizar e reconhecer os efeitos do trabalho sobre a salde, auxiliando na
construcdo do caminho para a protecdo do direito a salde e a seguranca dos trabalhadores.

A Parte | abrange os capitulos 1, 2 e 3, apresentando o percurso da investigacdo e o
referencial tedrico da pesquisa. No capitulo 1 situamos 0 nosso ponto de partida para a
construcdo do percurso investigativo — O Projeto “Conexdes de Saberes sobre o Trabalho:
Saude e Seguranga na Mineragdo”, apresentando as justificativas que orientaram a escolha da
ferrovia e o foco sobre a atividade dos maquinistas, para conduzir a reflexdo sobre a relagéo
entre as condicdes de trabalho e a salde. Neste capitulo também descrevemos as etapas
realizadas, possibilitando identificar os materiais, 0s instrumentos utilizados e as principais
dificuldades encontradas para o desenvolvimento da pesquisa. No capitulo 2 apresentamos o
referencial tedrico da pesquisa enquadrado na tradicdo cientifica da Ergonomia da atividade
(GUERIN et al., 2001; WISNER, 1994), que utilizamos por nos permitir revelar os
condicionantes que atravessam o trabalho e interferem na gestdo da salde de quem trabalha.
Reflexdo que foi conduzida e enriquecida pelos contributos da Ergologia (SCHWARTZ,
1998), onde buscamos em seus principios a orientacdo para realizar o debate e o
aprofundamento epistemoldgico para a compreensdo da complexidade desta tematica. No
capitulo 3 abordamos a problematica em torno da penosidade no trabalho, mostrando que essa
nogdo € um fendbmeno em discussdo no contexto das relagGes entre saide e trabalho; que
apresenta dificuldades para ser reconhecida em diferentes territorios geograficos quanto a sua
definicdo, qualificacdo e identificacdo das profissdes penosas e dos fatores de penosidade.
Nesta diregdo, apresentamos uma revisdo em torno do reconhecimento da penosidade do
trabalho no &mbito juridico no Brasil, em Portugal e na Franca.

A Parte Il compde-se pelos capitulos 4, 5 e 6, que abordam a evolugdo do transporte

ferroviario no Brasil, 0 campo empirico pesquisado e 0s protagonistas da pesquisa. No
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capitulo 4 temos por objetivo apresentar uma revisdo sintética sobre a evolucao do transporte
ferroviario de carga no Brasil, num recuar diacronico, situando os momentos de criacdo e
expansdo, a estatizacdo e, sobretudo, as alteracfes para o trabalho com a privatizacdo dos
caminhos férreos; e, de outro lado, atendo-nos ao presente, apresentamos 0 momento
sincrdnico, de como se situa o transporte de carga no Brasil num panorama atual, trazendo o
cenario do estado de Minas Gerais, regido onde se localiza nossa investigagdo empirica. Esta
aproximacdo entre 0s eixos sincrénico e diacronico designa a transversalidade das
transformac6es laborais no contexto ferroviario, auxiliando no debate em torno da relagédo
entre as condicBes de trabalho e salude a que nos propomos neste estudo. No capitulo 5
descrevemos os resultados da pesquisa apresentando o campo empirico: a estrutura
organizacional e a descricdo geral do processo de trabalho, fazendo um recorte sobre o0s
setores que realizam as interfaces centrais para a operacionalizacdo e circulacdo dos trens, o
que permite fazer um reconhecimento global do processo de trabalho na ferrovia e facilita a
compreensdo posterior da andlise da atividade dos maquinistas, o foco desta pesquisa. No
capitulo 6 apresentamos 0s maquinistas ferroviarios — os protagonistas da nossa pesquisa —,
descrevendo sobre a formacdo profissional no contexto da ferrovia pesquisada, as
caracteristicas do trabalho prescrito e do trabalho real, as condi¢Bes gerais do seu trabalho e
os condicionantes do trecho férreo para sua atividade. Realizando uma discussdo de como
estes condicionantes presentes na atividade do maquinista consistem em aspectos de
penosidade no trabalho.

A Parte Il integra os capitulos 7 e 8, nos quais apresentamos uma analise situada de
um dia de trabalho de um magquinista e uma discussdo final sobre as questdes da pesquisa. No
capitulo 7 realizamos uma analise e discussdo dos resultados desvelados na pesquisa e
apresentamos uma viagem de trem observada no campo empirico, visando aprofundar a
dindmica dos diferentes niveis de epistemicidades que atravessam a atividade, revelando
como os condicionantes do trabalho se entrelacam na configuragdo da penosidade no
cotidiano do magquinista observado e permitem investir numa abordagem sobre esta tematica.
Por fim, no capitulo 8 avangcamos numa reflexdo sustentada nos campos epistémico e
ergoldgico proposto por Schwartz (2009), articulando diferentes niveis de analise e diferentes
pontos de vista, abrindo assim um debate sobre a questdo: o que é a penosidade no trabalho?
Como circunscrevé-la e defini-la sem limita-la numa definigdo para que possa ser sempre
revista, renovada e debatida? Pode ela assumir o estatuto de “conceito” e que tipo de
conceito? Nao podera ser associada a diferentes niveis de epistemicidade? Como e com que

tipo de dialética? Momento que apresentamos as consideracdes finais da pesquisa, apontando
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que o debate que a penosidade no trabalho suscita ndo se esgota na investigacao realizada,
mas que a resposta encontrada para a questdo proposta no estudo poderd fundamentar um
outro dialogo na dinamica das relagdes sociais e (re) direcionar um outro olhar no caminho de

um reconhecimento efetivo, progressivo e sempre renovado acerca da penosidade.

“Vamos embora gente, olha o apito do trem
Vamos seguir a historia com a cangéo brasileira
Para que nossa memdria ndo se acabe em poeira.”

Rubinho do Vale?

1 Trecho da Musica “Trem da Historia” de Rubinho do Vale.



PARTE I

26




27

1. TRILHAS DA INVESTIGA(;AO
1.1 Conexdes de Saberes sobre o Trabalho: Saude e Seguranca na Mineragao

Esta pesquisa articula-se ao Projeto “Conexdes de Saberes sobre o Trabalho: Saude e
Seguranca na Mineracdo”, o qual integra as atividades do Programa de Pesquisa, Ensino e
Extensdo da Faculdade de Educacdo da Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG/
Brasil). O projeto tem como eixo central a producéo de saberes sobre o trabalho e inspira-se
na proposta da Comunidade Cientifica Ampliada (ODDONE, RE & BRIANTE, 1981),
associando trabalhadores, gestores, técnicos e movimento sindical do setor mineral brasileiro?
a pesquisadores de varias areas disciplinares® da UFMG e outras universidades parceiras*, na
perspectiva de promover uma troca que favoreca a aprendizagem reciproca entre todos os
envolvidos, onde se possa desenvolver um trabalho cooperativo, sem hierarquias pressupostas
gue separem conhecimento e experiéncia pratica.

Para tanto, o projeto se desenvolve tedrico-metodologicamente como um Dispositivo
Dinamico a Trés Polos (SCHWARTZ, 2000a), no qual, busca-se (re) conhecer saberes para
compor margens de acdo mais efetivas em beneficio da salde e da seguranca na mineragéo,
convocando a um dialogo entre os saberes académicos e os saberes da experiéncia produzidos
pelo trabalho. O dispositivo propde assim uma gestdo social das relacfes de trabalho através
da composicdo de um encontro entre trés polos. Polos que configuram a confluéncia de
saberes e valores, permitindo uma discussao na direcdo de viabilizar novas concepgdes sob o
ponto de vista da atividade, implicando fazerem dialogar, de um lado, os saberes académicos
armazenados pelo patrimonio conceitual do universo cientifico e, de outro, os saberes da
experiéncia investidos no exercicio do trabalho; e um terceiro polo que designa uma postura
ética e representa uma exigéncia ergoldgica, que garante o didlogo e acordam entre si 0s

outros dois polos (CUNHA, D., 2007), permitindo a troca e a construcdo de saberes.

2 Os trabalhadores mineiros participantes do Projeto Conexdes representam onze cidades do Brasil (Belo
Horizonte, Cachoeiro do Itapemirim, Congonhas, Itabira, Mariana, Paracatu, Parauapebas, Pocos de Caldas, Sao
Caetano do Sul, S&o Paulo e Vitoria).

3 Os grupos de pesquisa da UFMG participantes sdo: Nucleo de Estudos sobre Trabalho e Educagdo (NETE) da
FAE/UFMG; Laboratério de Ergonomia da Faculdade de Engenharia de Producdo/UFMG e Laboratdrio de
Ensino, Pesquisa e Extensdo em Psicologia do Trabalho (LABTRAB) — da FAFICH/UFMG, integrando as
seguintes areas do conhecimento: educacdo, engenharia de produgdo, psicologia, medicina, fisioterapia e
geografia.

4 O Projeto Conexdes conta com a colaboracdo de pesquisadores e formadores do Instituto de Ergologia da
Universidade de Aix Marseille - Franca, da Escola Sindical 7 de Outubro/Central Unica dos Trabalhadores/CUT,
da Fundacentro/MG, da Universidade Federal de Itajub&/UNIFEI, da Universidade Federal de Sédo Jodo Del
Rei/UFSJ, da Universidade Federal do Espirito Santo/UFES, da Universidade de Brasilia/UnB e da Universidade
Federal de Ouro Preto/UFOP.
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Esse dispositivo tripolar no Projeto Conexdes de Saberes sobre o Trabalho reune
trabalhadores e pesquisadores para realizar discussdes e debates numa postura de desconforto
intelectual permanente acerca das tematicas que envolvem a salde e a seguranca no setor
mineral, realizando atividades diversificadas em seus modulos de formacéo (aulas dialogadas,
oficinas de producdo de saber, apresentacOes sistematizadas, entre outras), as quais se
estruturam numa dinamica flexivel, onde ha constante negociacdo e (re) planejamento, no
desafio de produzir novos saberes sobre o trabalho.

A participacdo na coordenacio das atividades do projeto®, sobretudo a vivéncia nos
encontros de formacdo com os pesquisadores, trabalhadores e sindicalistas, foram momentos
enriquecedores pelo confronto de conceitos, valores e saberes envoltos nos encontros que
compunham os polos, propiciando uma formacdo nas bases tedrico-metodologicas da
Ergologia. Experiéncia que foi estruturante para o desenvolvimento desta tese de doutorado,
na medida em que possibilitou ampliar o olhar ao trabalho sob o ponto de vista da atividade,
conectando saberes antecedentes sobre os principios analiticos da Ergonomia ao trabalho
conceitual na perspectiva ergoldgica, caminhos por onde construimos o percurso desta

investigacao.

1.2 Reformulacdo da demanda em pesquisas articuladas na malha ferroviaria na regiéo
metropolitana de Belo Horizonte

O “Projeto Conexdes de Saberes sobre o Trabalho: Salde e Seguranca na Minerag¢ao”
no ano de 2009, contou com o financiamento do convénio de fomento ao desenvolvimento
cientifico firmado entre a Fundacdo de Amparo a Pesquisa do Estado de Minas Gerais
(Fapemig) e uma empresa mineradora privada, incluindo no bojo de suas atividades uma
bolsa de mestrado e uma de doutorado, oferecendo apoio para o desenvolvimento das duas
pesquisas académicas. As interfaces realizadas® em 2012/2013 com a empresa mineradora
possibilitaram a indicacdo do setor de transporte ferroviario de cargas, em uma ferrovia
gerenciada por uma empresa de logistica pertencente ao grupo desta mineradora privada,
como o campo de investigacdo para o desenvolvimento da dissertacdo de mestrado e desta
tese de doutorado, bem como a nomeacdo de um médico do trabalho, responséavel por mediar

as relacBes entre a empresa e as pesquisadoras, orientar quanto as exigéncias e aos limites

S Integramos a equipe de coordenacdo durante dois anos (2012 a 2014), participando efetivamente da
organizacdo das atividades e dos modulos de formagdo, além de sermos bolsista de doutorado (FAPEMIG) no
periodo de 2013 a 2014.

® Reunides realizadas juntamente com a aluna de mestrado e a coordenadora do Projeto Conexdes Prof2. Dra.
Daisy Cunha com o departamento de pesquisa e o setor de medicina e seguranca no trabalho da empresa
mineradora.
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para a entrada no campo de pesquisa e viabilizar o acesso aos setores, aos dados e aos
trabalhadores na ferrovia. Desta forma, o campo de pesquisa delimitado integra um dos
setores que compdem a esfera de abrangéncia da mineradora privada; uma vez que esta tem
atuacdo na exploracdo de minérios no estado de Minas Gerais e agrega a operacdo de
ferrovias, portos e terminais.

A é&rea logistica da ferrovia destacou-se para as observa¢des em funcdo dos resultados
de uma pesquisa de consultoria diagndstica contratada pela empresa nos anos de 2010 a
2012', a qual evidenciou que o trabalho nesta area apresentava uma excessiva normalizacio
da seguranca operacional, com metas prescritas para o trabalno com um elevado grau de
fiscalizacdo e de formas de controle (especialmente sobre os maquinistas) que traziam um
significativo sofrimento aos trabalhadores deste setor. Diante disto, foi proposto pelo médico
do trabalho que as pesquisas de mestrado e de doutorado tivessem uma abordagem de
intervencdo em alguma &rea do setor de logistica da empresa a partir dos resultados do
diagndstico ja existente. Frente a esta demanda, ficou acertado que as investigacdes ndo
assumiriam a abordagem desejada, pois, antes da intervencdo, seria necessario conhecer a
realidade do trabalho atual no tempo e no espaco, visto que os interesses da dissertacdo de
mestrado e da tese de doutorado se voltavam a acessar uma atividade de trabalho para
produzirem conhecimento, cujos resultados poderiam gerar contribuicdes e, quem sabe,
auxiliar em possiveis intervencdes. Nesta direcdo foi reformulada a demanda inicial,
propondo-se que as pesquisas fizessem um estudo sobre a atividade do maquinista, elegendo-
se os trechos da malha ferroviaria da regido metropolitana de Belo Horizonte® em Minas
Gerais, tendo em vista a viabilidade de acesso das pesquisadoras para a observacdo das
atividades. Aceita a proposta, realizamos o primeiro passo para adentrar o campo de pesquisa:
passamos por um treinamento no setor de saude e seguranca da ferrovia sobre noc¢Ges basicas
do regulamento de operagdes ferroviarias, sobre comunicacdo e sinalizacdo (nas areas
operacionais e vias permanentes), sobre comportamento seguro nas operagdes da ferrovia e
regras de ouro da empresa. Ao final passamos por um teste avaliativo sobre a apreensao do
contetdo.

Em seguida realizamos, juntamente com o médico do trabalho, a primeira interface

com os trabalhadores em uma reunido com o supervisor e 0s inspetores ferroviarios da regido

" A pesquisa diagndstica foi realizada por uma equipe de consultoria de elevada experiéncia, composta por
ergonomistas e psicologos do trabalho associados a Fundacéo Christiano Ottoni (FCO/UFMG).
8 Devido a grande extensdo da linha férrea de uso de concesséo desta mineradora para o transporte de cargas, a
regido metropolitana de Belo Horizonte oferecia melhores condi¢des para o deslocamento das pesquisadoras até
a estacdo central (local onde ocorria a gestdo da operacionalizagdo e da circulagdo dos trens) e apresentava-se
como um importante trecho logistico para esta ferrovia, conforme sera abordado no capitulo 5.
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metropolitana de Belo Horizonte, quando manifestamos o interesse em realizar as pesquisas
com 0s maquinistas neste trecho da ferrovia. Embora todos os profissionais se mostrassem
receptivos para o desenvolvimento das investigacdes, foi nos apontado que, para melhor
compreensdo do trabalho no setor de operacdo dos trens nesta ferrovia, que o foco inicial da
pesquisa se voltasse ao trabalho dos inspetores ferroviarios, pois estes também apresentavam
sofrimento decorrente dos constrangimentos do trabalho. Frente a esta demanda pontuada,
considerou-se que tal abertura ampliaria as abordagens em torno da producdo do
conhecimento sobre o trabalho na ferrovia, momento em que se acordou que a dissertacdo de
mestrado seria voltada ao trabalho dos inspetores, e esta tese de doutorado ao trabalho dos
maquinistas.

Assim, houve uma construcdo inicial conjunta da entrada no campo das duas
pesquisadoras, cujos objetos de estudo estabeleceram conexfes importantes para a
compreensdo do trabalho dos inspetores e dos maquinistas nessa ferrovia mineira. Embora
construidas separadamente em tempos distintos®, as investigagdes possibilitaram um dialogo
entre os saberes académicos das pesquisadoras®, entre si e na construgdo de suas pesquisas,
bem como um didlogo com os saberes da experiéncia dos trabalhadores da ferrovia em
momentos diversos, conformando-se numa vivéncia de um Dispositivo Dindmico a Trés
Polos.* As analises permitiram uma construcdo de saberes sob o ponto de vista da atividade,
sendo que alguns aspectos abordados pela dissertacdo de mestrado serdo colocados em

dialogo no contexto desta tese de doutorado.
1.3 A demanda reformulada nos objetivos da pesquisa

Este estudo se desenvolve com base nos principios metodoldgicos da Analise
Ergondmica do Trabalho (GUERIN et al., 2001; WISNER, 1987) e da Ergologia
(SCHWARTZ, 1998), apresentando-se como uma pesquisa qualitativa. A integracdo destas
duas abordagens com suas bases tedrico-metodoldgicas permite realizar uma analise
aprofundada para reconhecer nas situacfes de trabalho, no contexto ferroviario, os principais
fatores teécnico-organizacionais, as condi¢des do trabalho e suas implicagdes no processo de

salde dos trabalhadores ferroviarios.

® A dissertagdo de mestrado foi concluida em 2014 — “Esse trem de fiscalizagdo... O Trabalho dos Inspetores
Ferroviarios em Minas Gerais”, pela pesquisadora Lais Di Bella Castro Rabelo.

10 A formacdo em Psicologia da pesquisadora Lais Rabelo e a nossa formagéo em Fisioterapia e Ergonomia.

11 Além das interfaces realizadas na campo de pesquisa entre as pesquisadoras, 0s maquinistas e os inspetores,
houve a participagcdo de um inspetor ferroviario em alguns modulos do Projeto Conexdes de Saberes sobre o
Trabalho e em outras atividades académicas na Faculdade de Educacdo da UFMG, construindo-se assim uma
troca de conhecimentos e a producéo de saberes sobre o trabalho ferroviario.
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O objetivo geral centra-se na compreensdo da atividade de trabalho dos maquinistas
ferroviarios na conduc&o do trem de carga numa ferrovia privada em Minas Gerais, revelando
as condicdes de trabalho, as estratégias de gestdo da atividade e as repercussdes sobre a saude
destes profissionais, procurando, a partir destes elementos, analisar especificamente:

a) os principais condicionantes do trabalho do maquinista na condugéo do trem de
carga e as implicacGes na saude destes profissionais; e

b) analisar como se conformam as estratégias de gestdo da empresa sobre a
atividade dos maquinistas e avaliar a interferéncia na construcdo da sadde no
trabalho.

Com o contributo tedrico-metodologico da Ergonomia, procuramos extrair das
situacOes de trabalho observadas elementos para auxiliar a compreensdo dos condicionantes
configurados na atividade do maquinista, a partir das observacdes diretas, do diadlogo e da
restituicdo dos dados obtidos com os trabalhadores, possibilitando sintetizar, assim, uma
mediagdo entre as opgOes organizacionais e 0s impactos sobre estes trabalhadores.

Com a Ergologia, buscamos ampliar a visibilidade do que se processava nas lacunas
existentes entre o trabalho prescrito e o trabalho real, na perspectiva de obtermos uma melhor
compreensdo do contexto histérico (politico, econémico e social) que conduziu as
transformacgfes na organizacdo da atividade do maquinista nessa ferrovia; explicitando a
evolugdo das normas e o debate de valores que se colocavam no trabalho, procurando ter
melhor clareza sobre o “custo” destas evolugdes para os trabalhadores — no &mbito da saude,

da seguranca e do emprego nas atuais condicdes de trabalho.

1.4 Etapas, procedimentos e materiais utilizados na pesquisa: aproximando da situacéo
de trabalho

A orientacdo teorico-metodologica baseou-se na Analise Ergonémica do Trabalho
(AET) proposta por Guérin et al. (2001), e as etapas de investigacdo foram construidas ao
longo da experiéncia vivenciada no campo, sem a predefinicdo de um roteiro rigido,
conduzidas mediante o contato e o dialogo com os profissionais nas observacdes da atividade,
levando-nos a um vai-e-vem no contexto do trabalho e delineando os caminhos a percorrer. O
trabalho de coleta de dados em campo foi realizado nos anos de 2013 e 2014, num total de

290 horas, conforme o cronograma das atividades descrito na Figura 1 a seguir.
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Figura 1- Cronograma geral das atividades realizadas

MARCO I ABRIL l MAIO E JUNHO

Reuniio Reconhecimento Ferroviae Aproximagdo dos maquinistas, reconhecimento
Inspetores da Operagio Belo Horizonte inicial do trabalho e realizaglio uma viagem de trem

m JULHO A DEZEMBRO

i Acompanhamento de viagens de trens junto aos maquinistas, entrevistas, confrontagio ¢ validagio dados.
Interfuce com inspetores, participagiao em parte dos treinamentos para os maguinistas

m JANEIRO A JULHO

- Acompanhamento de viagens de trens junto aos maquinistas; reconhecimento do trabalho no Centro de
Controle Operacional (CCO) ¢ setor Comercial; interface com inspetores ; acompanhamento de duas jornadas
completas de trabalho junto a dois maquinistas; entrevistas, confrontacao ¢ validagio dados.

m AGOSTO E SETEMBRO

- Entrevistas com inspetor ¢ supervisor com confrontago ¢ validagiio dados; uma aula pritica na "condugiio
de um trem”™.

Fonte: Elaborado pela autora.
1.4.1 O trabalho na ferrovia e de seus maquinistas

Esta fase inicial teve por objetivo o reconhecimento geral da ferrovia situado sobre a
organizagao do trabalho no setor de operagéo de trens de Belo Horizonte, identificando-se as
hierarquias e as principais atividades desenvolvidas no setor e no ambito geral da ferrovia
pesquisada, bem como da coleta de informacdes referentes ao trabalho dos maquinistas. Os
procedimentos e os materiais utilizados envolveram: revisdo bibliografica; pesquisa sobre os
processos organizacionais da ferrovia através do site da empresa; revista do setor ferroviério;
entrevista aberta com inspetor; identificacdo da analise organizacional da operacdo de trens
por meio da participacdo de reunides dos inspetores; entrevistas abertas; conversas informais
com maquinistas e inspetores; reconhecimento do trabalho do maquinista abrangendo
entrevista aberta com inspetor e maquinistas; leitura de apostila sobre contetdos abordados no
treinamento para maquinistas e uma viagem de trem. Todos 0s registros dos dados realizados
nesta fase foram efetuados em caderno de campo.

Nessa etapa foram realizadas as primeiras observaces na sala dos maquinistas??,
qguando se estabeleceu uma aproximacéo para construir os vinculos iniciais, apontaram-se 0s

objetivos do estudo e convidaram-se os profissionais a participar da pesquisa. Esse momento

12 Sala da estagdo central onde os maquinistas se apresentavam para entrada e saida do trabalho.
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permitiu adentrar parte da rotina diaria dos maquinistas®® e construir as bases do envolvimento
e da confianga com os profissionais, que foram fundamentais para o desenvolvimento desta
investigacdo. Proximidade que também possibilitou a percepc¢éo inicial do trabalho que ora
adentrava: a) perceber a linguagem do trabalho no uso constante de muitas siglas'* e
expressdes que se referiam a caracteristicas dos trens e equipamentos; b) verificar a
caracteristica de um trabalho individual e coletivo, com hierarquias bem definidas; c) verificar
a existéncia da separacdo entre a concepgdo e a execucdo do trabalho do maquinista; e d)
presenciar momentos de tensdo dos maquinistas especialmente quanto a insatisfacdo em
relagdo a avaliacédo realizada pelos inspetores.

Essa vivéncia anunciou a dimensdo da complexidade de “conduzir um trem” e
orientou a decisdo de acompanhar 0os maquinistas nas viagens, visando iniciar a compreensao
da sua atividade, bem como buscar, a partir da cabine da locomotiva — “do micro”, identificar
as principais instancias do processo organizacional do trabalho na ferrovia que estabeleciam
uma relacédo direta com a operagédo do trem.

As principais dificuldades encontradas nesta etapa foram: a) a revisdo bibliogréfica
mostrou a escassez, no Brasil, de pesquisas com abordagem na relacdo salde e trabalho
voltadas a analise da atividade do maquinista, bem como sobre o processo geral do trabalho
de “transportar cargas” na ferrovia; b) a pesquisa sobre 0s processos organizacionais da
ferrovia e a analise organizacional da operacdo de trens ficou limitada, visto que o médico do
trabalho que mediava as interfaces dentro da ferrovia foi desligado pela empresa no decorrer
do inicio da pesquisa. O que exigiu encontrar posteriormente outras estratégias para
estabelecer conexdes com os demais setores, uma vez que ndo houve uma substituicdo
formalizada pela empresa para este apoio; ¢) iniciar a apreensdo da linguagem prépria do
trabalho, com suas codificacdes e expressdes usuais utilizadas no cotidiano da ferrovia; e c)
adentrar um universo de trabalho predominantemente masculino e adaptar-se as exigéncias

para acompanhar o trabalho.
1.4.2 As viagens de trem conduzindo a compreenséo do trabalho

As observacoes realizadas na fase anterior compuseram as orientagdes iniciais para a

construcdo desta etapa e nos levaram a definir trés fases: a) acompanhamento das viagens de

13 A entrada e a saida de uma jornada de trabalho, conhecer o alojamento, presenciar interagdes com os
inspetores, verificar comunicados sobre normas de circulacdo /conducéo dos trens no quadro de avisos, verificar
as orientacdes didrias do DSS (Didlogo Saude e Seguranga), participar de conversas informais e conhecer
profissionais de outras areas da ferrovia.

14 Ex: ROF (Regulamento Operagdes Ferroviarias), AMV (Aparelho de Mudanca de Via), ROT (Registro de
Operacdo de Trem), etc.
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trem com 0s maquinistas para reconhecer os condicionantes da atividade e as estratégias de
acao; b) reconhecimento da concepgédo, da organizagdo e da gestdo do processo para a
circulacdo dos trens na ferrovia; e c) participacdo em treinamentos tedricos destinados aos
maquinistas.

Esse periodo compreendeu uma imersdo na rotina do trabalho na ferrovia, ndo sendo
incursBes diarias consecutivas, mas sim uma construcdo que se delineou no tempo, que
envolvia: a liberacdo para a entrada no trem, a disponibilidade da pesquisadora e dos
maquinistas, as condic¢des da circulacao no trecho, as possibilidades de acesso aos inspetores e
a outros setores da ferrovia. Embora estas fases estejam aqui descritas separadamente e
sequencialmente por questdes de melhor compreensdo do contexto, estas se constituiram
seguindo 0 movimento do trem num vai-e-vem constante, atravessando momentos diversos no

contexto do trabalho, em busca de apreensdo da atividade dos maquinistas.

1.4.2.1. As viagens de trens: acessando a atividade dos maguinistas

Esta fase foi realizada mediante o acompanhamento de 18 viagens de trem e em
entrevistas com magquinistas, inspetores e supervisores, totalizando 200 horas na operagédo
Belo Horizonte. Por questdes de seguranca da pesquisadora, todas as viagens foram realizadas
nos turnos da manhd e da tarde, especialmente para facilitar o deslocamento de entrada no
trecho e de saida para acessar a area urbana. As viagens de trem foram escolhidas como
momento privilegiado para foco central das observagdes porque era na conducdo do trem que
se explicitava a atividade do maquinista, possibilitando verificar as condi¢des do trabalho, as
exigéncias para a conducdo e as interfaces estabelecidas no cotidiano sobre 0s trilhos.

A escolha dos profissionais se fez conforme a disponibilidade dos trabalhadores em
participar da pesquisa, e as viagens de trem com 0s maquinistas seguiram as escalas de
trabalho que ja se encontravam programadas pela empresa (quando as escolhas dos dias e
horarios foram feitas conforme a disponibilidade da pesquisadora, a autorizacdo dos
inspetores e a aceitacdo do maquinista). O acompanhamento da viagem de trem era iniciado
junto com o maquinista na entrada de sua jornada de trabalho, seguindo-se observacées
variaveis no tempo e no espago em cada dia: a espera na estacdo para saber qual trem ele iria
conduzir, o deslocamento até o local do trem, a conducdo pelo trecho, as paradas no trecho, as
paradas nas estacOes para a troca de trens e a saida do trabalho. Em apenas duas viagens
efetuamos 0 acompanhamento de uma jornada completa de trabalho dos maquinistas, devido a

longa extenséo das horas de trabalho.
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Os procedimentos e os materiais utilizados envolveram a andlise dos principais
condicionantes da atividade, realizada através da observagdo direta durante as viagens, com
confrontacdo simultanea ou posterior dos dados coletados. Também aconteceram conversas
informais e entrevistas abertas e semiestruturadas com maquinistas (individuais e coletivas) e
inspetores. Utilizamos, para registro dos dados, um caderno de campo, um gravador digital e
um tablet (recursos de fotografia e filmagem).

Essa etapa exigiu uma ambientagdo para o encontro da atividade que envolveu a
capacidade de compreensdo dos tempos do trabalho; a verificagdo dos momentos adequados
para dialogar com os profissionais; a observacdo de suas acOes e a realizacdo de
confrontagdes necessérias; e a sensibilidade de perceber as melhores interfaces nos setores da
ferrovia para ampliar a compreensdo sobre o trabalho dos maquinistas. Para o que adotamos
as seguintes estratégias:

v Durante as viagens, os registros dos dados foram feitos em caderno de campo,
pois muitas vezes ndo se conseguia compreender imediatamente 0s
significados das acfes e nem sempre era possivel realizar uma confrontacédo
simultanea, dadas as caracteristicas de atencdo da atividade. As dificuldades
relacionavam-se a linguagem codificada; a expressdes usuais do trabalho; a
complexidade de interface técnica com o trem, com o sistema de
comunicacdo com o CCO (Centro de Controle Operacional); e a
simultaneidade de tarefas durante o percurso.

v' Os dados coletados eram restituidos ao(s) maquinista(s) nos momentos
oportunos, no decorrer da viagem (periodos de espera no trecho e paradas em
estacdo), ou posteriormente, na sala dos maquinistas, na estacdo, quando
iniciavam suas jornadas de trabalho, efetuando-se o registro simultaneo das
verbalizacdes em caderno de campo ou em gravacdo em audio, conforme a
escolha do trabalhador. Verificamos que, quando a confrontagdo ocorria
posteriormente a viagem, havia uma dificuldade por parte da pesquisadora de
retomar a situagéo efetiva somente pelas anotagdes, bem como do profissional
de relembrar as acGes vivenciadas. Desta forma, optamos por delimitar os
principais condicionantes e realizar também uma confrontacdo fora da
viagem.

v' Efetuamos entrevistas semiestruturadas (individuais ou em grupo) com a
finalidade de verificar a percepcdo dos maquinistas a respeito das

dificuldades que se mostraram comuns no decorrer das situacdes observadas
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no campo, que se referiam as condicGes de trabalho na ferrovia. As
abordagens foram realizadas no interior da sala dos maquinistas ou na &rea
externa em frente a sala da estacdo nos momentos em que aguardavam a
definicdo do trem para o inicio da jornada de trabalho; as verbalizacdes eram
registradas em caderno de campo, e a gravacdo era registrada em audio,
conforme a escolha dos profissionais. As dificuldades encontradas foram as
interrupcbes frequentes das entrevistas pelas demandas que surgiam em
tempo real (ex: o trem era designado, interface do inspetor com o0 maquinista,
a chegada e a saida de maquinistas do trabalho).

v Realizamos entrevistas semiestruturadas com um supervisor e inspetores,
com o objetivo de compreender alguns aspectos relativos a gestdo da
operacdo, a interface com o CCO, aos problemas da circulacdo dos trens no
trecho e, sobretudo, a avaliacdo e ao controle do trabalho dos maquinistas,
sendo estas realizadas mediante gravacdo em &audio e registro no caderno de
campo. Neste momento foram preciosos os didlogos estabelecidos com a
pesquisadora Lais Rabelo, que compartilhava 0 mesmo campo empirico,
quando a troca de informagdes sobre o trabalho dos inspetores ampliou a
compreensdo sobre a ferramenta de gestdo utilizada para a avaliacdo dos
maquinistas e fortaleceu a relagdo com os inspetores.

v" Nesta etapa encontramos também as dificuldades que se referem as
adaptacdes da pesquisadora quanto as exigéncias de adentrar as viagens de
trem com 0s maquinistas e ajustar-se as situaces que surgiam no decorrer do
percurso. Destacamos a imprevisibilidade do tempo de cada viagem e do
local para acessar a area urbana; a adaptacdo do corpo ao uso dos
equipamentos de protecdo; o esforco fisico de permanecer de pé dentro do
trem na maior parte do tempo para observar a conducdo do maquinista; as
caminhadas junto a via carregando mochila nas costas até adentrar o trem;
adaptacdo a alimentacdo (marmita, comida fria, etc.); dificuldades para as
necessidades fisioldgicas (nos trens sem banheiro) e exposi¢do aos riscos da
atividade (ex.: acidentes nas passagens de niveis com a area urbana,
descarrilamentos do trem, apedrejamentos na cabine da locomotiva por parte
da populagéo em algumas areas etc.).

A partir do reconhecimento da condugéo do trem e da identificagdo dos principais

condicionantes que norteavam o ‘“fazer” dos maquinistas, encontramos perguntas que se
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situavam em outro dmbito da organizagdo, sobretudo no Centro de Controle Operacional
(CCO), local onde se realizava a gestdo do controle da circulagcdo dos trens. O apoio de um
inspetor (conversas informais e entrevista semiestruturada) foi fundamental para oferecer
informacdes sobre a gestdo do trabalho na operagdo e a interface com o CCO, esclarecer
duvidas relativas ao sistema de comunicacdo do trem com o CCO e também auxiliar na
interface para acessar a interagdo com o Centro de Controle Operacional, a fim de avancarmos

na compreensao do trabalho do maquinista.

1.4.2.2. Quando o processo de trabalho do maquinista convoca outros setores da ferrovia

Esta fase teve a duracdo de 90 horas com o objetivo de fazer um reconhecimento geral
da organizacdo do trabalho nos setores da ferrovia responsaveis pelo planejamento,
concepcao, organizacdo, gestdo e controle da circulacdo dos trens, setores estes que se
localizavam também na regido metropolitana de Belo Horizonte, onde se situava a base da
ferrovia que operava os sistemas responsaveis pela gestdo da logistica dos trens.

Os procedimentos e 0s materiais utilizados envolveram o reconhecimento do trabalho
do CCO por meio da observacao geral, da confrontacdo simultanea dos dados, da realizacédo
de conversas informais e de entrevistas abertas envolvendo o0s seguintes profissionais:
supervisores, distribuidor de recursos, controlador de trdfego e programador de transporte
ferroviario. Os registros dos dados foram efetuados utilizando-se o caderno de campo, um
gravador digital e um tablet (recursos de fotografia). O reconhecimento geral do trabalho no
setor comercial de captacdo de cargas foi feito por meio da realizacdo de entrevista aberta
com um profissional do setor, com as anotaces no caderno de campo. Além disso, verificou-
se 0 trabalho geral do setor de coordenacdo e controle responsavel pelas diretrizes de
concepcdo e execucdo da logistica para os trens, mediante entrevista com dois profissionais da
area, utilizando-se gravacao em audio e anotacdes no caderno de campo.

As observacdo geral do trabalho foi iniciada pelo CCO. As entrevistas com 0s
profissionais que estabeleciam uma relacdo direta com os maquinistas durante a conducao do
trem ou interface importante para o seu trabalho foram estabelecidas conforme a
disponibilidade destes. A interface com estes profissionais possibilitou identificar que era
necessario realizar uma interacdo com o setor comercial e o setor de coordenagéo e controle,
para melhor compreensdo do trabalho do CCO e da operagdo dos trens. O apoio de um
programador do transporte ferroviario foi fundamental para acessarmos estas areas e
possibilitar-nos uma visdo geral da organizacdo do processo do transporte de cargas na

ferrovia pesquisada.
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As principais dificuldades encontradas foram compreender a complexidade geral do
trabalho realizado a distancia para se efetuar a circulacdo do trens no trecho e encontrar o0s
tempos para dialogar com os profissionais em face do carater dinamico e das exigéncias de

atencdo da atividade.

1.4.2.3 Em treinamentos para maquinista

Em busca de uma maior aproximagdo da linguagem propria do trabalho, das
expressdes utilizadas no cotidiano da ferrovia e de algumas noc¢des sobre a conducao do trem
de carga, participamos de algumas partes de treinamentos direcionados aos maquinistas na
estagdo central. A leitura dos materiais fornecidos e os contetidos das exposi¢des levaram-nos
a compreensdo das siglas e das expressdes mais comumente utilizadas e também a percepg¢éo
da dimensdo da complexidade de se efetuar a conducdo. A interface estabelecida com um
inspetor de treinamento possibilitou-nos a realizacdo de uma aula pratica no trem e, sob sua
orientagdo, tivemos a oportunidade de vivenciar a condugéo de um trem por alguns metros
dentro da estacdo da ferrovia. Estas experiéncias agregaram importantes contribuicbes que
nos facilitaram estabelecer o didlogo com os maquinistas na busca de compreendermos sua

atividade.

1.4.2.4 A atividade do maquinista em jornadas diérias

Com o objetivo de realizarmos um recorte para uma observacdo mais sistematizada
durante a viagem de trem, ap0s termos conhecimento das interfaces realizadas entre 0 CCO e
a operacdo no trecho, elegemos dois dias para incursdo no trecho de modo que
acompanhassemos a jornada completa de trabalho de dois maquinistas e, assim,
verificassemos as tarefas, as exigéncias operatorias individuais e coletivas e as condi¢des do
trabalho. A escolha dos dias, dos profissionais e dos trens ndo foi programada previamente,
mas estabelecida conforme a disponibilidade da pesquisadora em permanecer maior tempo no
trecho diante da imprevisibilidade da atividade. Nos dias elegidos, em meses diferentes, a
pesquisadora apresentou-se na estacdo da Operacdo Belo Horizonte, onde se encontrava(m)
o(s) maquinista(s) que estava(m) no trabalho conforme a escala determinada pela empresa.
Verificava-se a liberagdo com o inspetor responsavel pelo turno para acompanhar alguma
viagem e, caso fosse possivel, verificava-se com 0 maquinista a aceitacdo de efetuar-se o
acompanhamento. Foram utilizados caderno de campo, gravador digital e tablet (recursos
fotografias) para a coleta dos dados.
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Das duas incursdes realizadas, vivenciamos com o maquinista Otavio®® uma viagem
em apenas um trem, durante toda a jornada de trabalho, a qual apresentou elementos
significativos que articulavam diversas variaveis dos condicionantes da atividade observados,
permitindo-nos, a partir da narrativa desta viagem no capitulo 7, efetuar uma anélise
correlacionando a discussao entre as condicdes laborais e a satde no trabalho, foco da nossa
pesquisa.

As dificuldades desta etapa foram as exigéncias para 0s maquinistas de ter a bordo a
pesquisadora e estarem dispostos a expor o seu cotidiano de trabalho, o que se conformava em
um elemento adicional a sua carga cognitiva de trabalho. Para a pesquisadora, as exigéncias
foram sobretudo fisicas, diante do cansaco de permanecer no trecho durante toda a jornada de
trabalho e do esforgo cognitivo de conseguir captar a execucao das tarefas, de confrontar o
significado das acOes e efetuar simultaneamente os registros. As estas exigéncias somavam-se
a carga psiquica de lidar com o medo de expor-se as imprevisibilidades e 0s riscos de uma
viagem pelo trecho.

A integracdo dos conhecimentos produzidos em todas essas fases permitiu observar o
trabalho prescrito e o trabalho real e identificar os principais condicionantes da atividade, bem
como viabilizou a reflexdo sobre a penosidade no trabalho na relacdo entre as condicOes de
trabalho e a salide dos maquinistas.

1.4.3 Analise dos resultados

Nesta etapa foram retomadas as analises preliminares sobre os dados observados e
validados durante a investigacdo da atividade dos maquinistas, por meio da transcri¢cdo das
entrevistas, da gravacdo em audio e da revisitacdo aos cadernos de campo, 0s quais foram
utilizados durante todo o percurso investigativo e continham dados de entrevistas abertas e
semiestruturadas, registros das confrontacfes realizadas e dados das viagens, sendo assim
fundamentais para resgatar dados importantes da pesquisa.

No ano de 2015, como aluna do doutorado em regime de cotutela internacional®®, na
Universidade do Porto, em Portugal (Faculdade de Psicologia e Ciéncias da Educacg&o),
realizamos diversas atividades com o objetivo de ampliar o aprofundamento teérico

metodologico da pesquisa: curso de disciplinas, participagdo em seminarios, producédo de

15 Nome ficticio. Todos os nomes dos trabalhadores mencionados nesta pesquisa sdo ficticios, de forma a
preservar suas identidades.

16 O acordo de cotutela internacional foi realizado entre a Universidade Federal de Minas Gerais/Brasil
(Faculdade de Educacéo) e a Universidade do Porto/Portugal (Faculdade de Psicologia e Ciéncias da Educacéo),
contando com o apoio financeiro de bolsa da CAPES e bolsa da Universidade do Porto.
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trabalhos cientificos e participacdo em encontros com os pesquisadores Serge Volkoff (Centre
de Recherches sur I’Expeérience, I’Age et les Populations au Travail — Centre d’Etudes de
I’Emploi, Paris) e Yves Schwartz (Institut d’Ergologie, Université d’Aix-Marseille). Além de
uma aproximacao com o setor de transporte ferroviario de carga na cidade do Porto, por meio
da participacdo em um seminario, da interface com o sindicato da categoria e de conversa
informal com dois maquinistas.

Apls a sistematizacdo das informacdes coletadas no campo, no que se refere a
descricdo do processo de trabalho da operacdo Belo Horizonte, efetuamos, em 2015 e 2016, a
validacdo dos dados com o inspetor que nos apoiou durante o desenvolvimento da pesquisa na
ferrovia. Também estabelecemos interface, em 2016, com a pesquisadora Lais Rabelo, que
realizou a analise do trabalho dos inspetores ferroviarios, a fim de dialogarmos sobre 0s
resultados encontrados nas duas pesquisas, retomando os saberes construidos no mesmo
campo empirico. Realizamos em fevereiro de 2017 uma reunido com a supervisdo da
operacdo Belo Horizonte, contando com a participacdo de inspetores e maquinistas, quando
efetuamos a devolucao dos resultados da pesquisa.

Os dados coletados foram analisados a luz dos aportes tedrico-metodoldgicos da
Ergonomia e da Ergologia, e permitiram consolidar nossa hipdtese de que os condicionantes
que atravessavam a “rotina” sobre os trilhos apresentavam indicios de penosidade no
cotidiano de trabalho dos maquinistas, evidenciando que a expressdo “carregar o trem nas
costas”, por vezes utilizada por estes profissionais, expressava ndo so as responsabilidades da
conducdo de um trem, mas referia-se também aos efeitos das condicGes de trabalho, das
normas e orientacOes definidas para seu trabalho. O que nos suscitou uma reflexdo sobre o
que subjaz a “atividade penosa” ¢ o que impede o seu reconhecimento, impulsionando-nos a
articular diferentes niveis de andlise e diferentes pontos de vista, abrindo assim um debate
sobre a questdo: o que € a penosidade no trabalho? Como circunscrevé-la e defini-la sem
limita-la? Pode ela assumir o estatuto de “conceito” e que tipo de conceito? Ndo podera a

penosidade no trabalho ser associada a diferentes niveis de epistemicidade? Quais?
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2. FUNDAMENTOS TEORICO-METODOLOGICOS PARA UMA COMPREENSAO
DA ATIVIDADE HUMANA

Considerando que o trabalho humano é um lugar de acontecimentos mdltiplos e
complexos (SCHWARTZ, 1996), desvendar suas dimensdes requer observa-lo com uma lupa
pelo prisma da atividade singular (SCHWARTZ; CUNHA, D, 2006); nesta direcdo
encontramos nos aportes tedricos da Ergonomia e da Ergologia fundamentos concretos para ir

ao encontro da atividade.

O prefixo ergo vem da palavra grega que significa “acgdo, trabalho, obra”.
Aponta para a energia, a vitalidade daquele que trabalha; [...] sobre essa
relacdo que a pessoa estabelece com o meio no qual ela estd engajada. A
Ergonomia examina essa relagdo entre 0 homem e o0 meio sob o angulo da
salde. Por seu lado, a Ergologia amplia o exame, interessando-se pelos
saberes construidos e pelas competéncias desenvolvidas pelo homem
enquanto produtor — o que, alis, continua no eixo da saide no trabalho
(SCHWARTZ; DURRIVE, 2010, p. 295).

2.1 Os contributos da Ergonomia

Com o principio de “compreender o trabalho para transforma-lo”, a ergonomia busca
analisar por meio do ponto de vista da atividade como se correlacionam os determinantes das
situaces de trabalho e as consequéncias para os individuos (GUERIN et al., 2001; WISNER,
1994). Andlise que se fundamenta em diferentes perspectivas, considerando a
interdisciplinaridade, as situacfes reais com suas condi¢fes materiais, sua organizacao e 0s
sujeitos envolvidos no trabalho, em busca de fazer evoluir os dispositivos técnicos e a
adequacdo dos processos de produgdo, visando maior conforto, seguranca e eficiéncia
(LAVILLE, 1977; WISNER, 1987; ABRAHAO et al., 2009).

Ao “aprofundar a compreensdo da relacdo entre o que o homem vive no trabalho e
pelo seu trabalho” (HUBAULT, 2004, p.106), a ergonomia explicita como o individuo se
mobiliza, revelando o significado das escolhas e das estratégias de acdo e regulacdo que

ocorrem frente aos constrangimentos que se colocam entre o prescrito e o real do trabalho.

O objecto da anélise do trabalho passa entdo a ser duplo, diferenciando por
um lado a analise da tarefa — que privilegia a descricdo objectiva das
condicdes de trabalho no seio das quais sdo desempenhadas determinadas
fungdes — e por outro lado, a anélise da actividade — que pretende por a luz,
explicar, 0 modo como o0 ser humano-trabalhador acaba por gerir o
desempenho da sua funcdo face aos varios condicionalismos que
necessariamente a caracterizam (LACOMBLEZ, 1997, p. 3).
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A atividade é o cerne do trabalho para a ergonomia (TEIGER, 1992), “é o elemento
que organiza, unifica e pde em acdo as dimensdes técnicas, econdémicas e sociais do trabalho,
estabelecendo uma interdependéncia e interagdo estreita entre esses componentes” (GUERIN
et al., 2001, p. 26). Assim, “o trabalho € infinitamente mais complicado do que podemos
imaginar” (DURAFFOURG, 2003, p.68), ¢ “buscar compreender o ponto de vista da
atividade é reestabelecer sentidos, significados, razbes, valores, motivos e crencas que
permeiam as acfes do sujeito humano no trabalho” (CUNHA, D., 2006, p. 2). Nesta

perspectiva,
0 campo de pesquisa e de interven¢do da ergonomia é a propria atividade de
trabalho (quando o homem esta trabalhando, o que faz e como o faz?) — de
modo a trazer uma contribuicdo a transformagdo do que a determina (a
técnica, a administracdo, a formacdo, a organizacéo...) (DURAFFOURG,
2013, p. 39).

Para a ergonomia, é fundamental revelar o que ha na distancia entre o trabalho
prescrito e o trabalho real, pois é onde se manifestam as contradi¢cdes e os conflitos do ato de
trabalhar — entre aquilo que é antecipadamente definido pela organizagdo e aquilo que de fato
é realizado no trabalho.

A ergonomia nasceu de uma descontinuidade gque obriga se distinguir o que
se solicita ao trabalhador (a tarefa) e o que isto, para ser realizado, solicita a
ele. Esta descontinuidade vem de um conflito de ldgicas, e a competéncia
do(s) operador(es) é precisamente encontrar 0s meios para gerencia-los, por
meio de compromissos operatérios que constituem sua atividade. Nisto, a
atividade participa de uma criacdo, um processo de emergéncia de uma
“solugdo” que ndo resolve nada definitivamente, mas que o operador
gerencia, sob uma forma necessariamente contingente e mutavel, o
“problema” que a exigéncia de (se) produzir (questdo de desempenho) Ihe
coloca continuamente (HUBAULT, 2004, p. 106, 107).

O trabalho prescrito determina as condicdes técnicas-estruturais, socioecondmicas e 0s
preceitos normativos do processo de trabalho, colocando as exigéncias e 0s objetivos ao
trabalhador, pressupondo um “controle” para a realizacdo das tarefas. O trabalho real ¢ a
“atividade em si”, ou seja, aquilo que de fato se efetiva na execucdo do trabalho mediante as
condigdes concretas que se apresentam nas situagcOes laborais, nas quais os trabalhadores
criam estratégias de acdo, regulacdo e antecipagdo, procurando administrar 0 espago entre a

prescricdo e a realidade (DANIELLOU; LAVILLE; TEIGER, 1989; GUERIN et al., 2001).
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[...] existem formas incomensuraveis de considerar o trabalho: entre o que
os trabalhadores tém a fazer, os objectivos a cumprir e a forma como €
suposto atingi-los, ou seja, o trabalho prescrito, e 0 que se faz
efectivamente, tendo em conta as exigéncias e constrangimentos com que se
é confrontado na actividade para responder em conformidade com esses
objectivos, isto é, o trabalho real (CUNHA, L., 2011, p.56).

De acordo com Cunha, D. (2006, p. 4), “entre o trabalho prescrito e o trabalho real se
inscrevem multiplas variabilidades” relativas ao processo de trabalho (meios, matéria e
atividade) e que n3o podem ser previamente antecipadas. “E no espaco entre o trabalho
prescrito e o trabalho efetivamente realizado que se inscreve a realidade da atividade humana
em meios profissionais”. Assim, a atividade é uma “negociacdo permanente” (LIMA, 2000),
um processo complexo, onde “as pessoas se engajam na gestdo dos objetivos do trabalho,
num lugar e num tempo determinados, servindo-se dos meios disponiveis ou inventando
outros meios” (TELLES; ALVAREZ, 2004, p.71).

A anélise ergondmica, ao fazer a imerséo no interior da atividade, busca apreender a
realidade, cuja natureza é dinamica e variavel, exigindo observar o fazer do trabalhador no
desenrolar no tempo, a fim de acompanhar e compreender de perto o movimento das acdes
que se colocam nas situacdes de trabalho (ASSUNCAO; LIMA, 2003), pois é no curso da
acao que nos defrontamos com a singularidade de uma pessoa no ato de trabalhar.

O analista do trabalho sempre se defronta com a singularidade de uma pessoa que,
no ato profissional, pde em jogo toda a sua vida pessoal (historia, experiéncia
profissional e vida extraprofissional) e social (experiéncia na empresa, identidade
e reconhecimento profissional). Mas, ao mesmo tempo, defronta-se com 0 modo
como essa singularidade fundamental é objeto de uma gestdo sécio-econdmica por
parte da empresa: politica social e gestdo de recursos humanos tendo por “objeto”
os trabalhadores, a escolha das condigdes e objetivos de producéo determinando o
uso social dessa populacdo (GUERIN et al., 2001, p.17).

Assim, “o resultado da atividade de um trabalhador é sempre singular” (GUERIN et
al., 2001, p.18), e para compreendé-lo é preciso acessar a atividade por “dentro,
reconstituindo a sua logica em seu curso proprio de agao” (LIMA, 2000, p.142). A atividade é
sempre uma producéo pessoal, impregnada de tragos individuais da habilidade daquele que a
produziu. Tragos que podem se relacionar a um conjunto de conhecimentos especificos e a
modos particulares de operacdo dos instrumentos de trabalho. Considerar esta dimensdo é

procurar reconhecer o esforco,

o significado da atividade para o individuo, que, ao concretizar-se no
resultado, impregna de sentido sua relagdo com o mundo, fator determinante
da construcdo de sua personalidade e de sua socializa¢do. Trabalhar ndo é
somente ganhar a vida; é também e sobretudo ter um lugar, desempenhar um
papel (GUERIN et al., 2001, p. 18).
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Nesse sentido, trabalhar ndo é simplesmente executar normas (DANIELLOU, 2004),
mas gerir as variabilidades (do sistema técnico-organizacional, de si préprio, de outros
individuos e do coletivo de trabalho) e gerenciar permanentemente as diversas situacdes
indeterminadas quanto ao seu possivel fim em termos de salde, seguranca e confiabilidade
(TELLES; ALVAREZ, 2004; HUBALD, 2004). Para gerir este conjunto de condicionantes e
de situacBes imprevisiveis que extrapolam a tarefa (DANIELLOU, 2004), o trabalhador
realiza uma regulacdo trazendo todos os seus conhecimentos adquiridos ao longo da sua
historia de vida, o que confere a manifestacdo de diferentes modos operatérios diante das

situacOes de trabalho.

O trabalho é uma acdo coletiva finalistica. E uma agéo “organizada” porque
ela se situa num contexto estruturado por regras, convencdes, culturas. E
também uma ac¢do “organizadora” porque ela visa, ndo somente preencher as
lacunas provenientes das imprecisdes da prescricdo, mas produzir um
acordo, um espaco de acdes pertinentes. E pela acdo que se define, de forma
interativa, o problema e a solugdo. E na agio que se operam as trocas de
informacdes e que se constroem as formas de agir (TERSAC, 1995, p.8).

Considerando o carater multifatorial, multiforme e complexo da atividade
(VOLKOFF, 2005), a ergonomia reconhece que a analise do trabalho deve abranger assim
varias realidades, relacionando-se as condi¢fes de trabalho, ao resultado do trabalho e ao
“fazer” dos individuos no desenvolvimento do trabalho, apontando que estas dimens@es se
conformam em uma unidade, ndo existindo de forma independente umas das outras. Esta
proposicdo de analise da ergonomia considera a variabilidade externa dos contextos
organizacionais e a variabilidade interna dos individuos, elementos que sdo fundamentais para
examinar como a atividade se constrdi e determina 0s constrangimentos para o trabalhador.
Anélise que permite compreender a relagio entre a satide e o trabalho (GUERIN et al., 2001).

De acordo com esse autor, a variabilidade externa decorre dos objetivos determinados
pela empresa e 0s meios postos para a producdo ou no fornecimento de servi¢os. Séo
variaveis que compreendem duas categorias importantes: a) a variabilidade normal, que é
mais ou menos previsivel e parcialmente controlada, pois sdo variagdes que integram as
programaces da producéo: alteracdes sazonais no volume da producéo; variagOes periddicas
que se relacionam a natureza da producdo; a diversidade dos modelos dos produtos ou dos
tipos de servicos oferecidos e as variacBes nas matérias-primas decorrentes de diferentes
fornecimentos. Embora estas variabilidades sejam de certa forma “controladas” no contexto
da empresa, as suas consequéncias podem produzir efeitos para o trabalhador que nem sempre
sdo esperados; e b) a variabilidade incidental, que ocorre de forma aleat6ria nos contextos de

producdo: decorrente de variagdes instantaneas da demanda, em natureza e volume, relativa a
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interface com os clientes; incidentes que ocorrem num dispositivo técnico; variagdes
imprevisiveis do material sobre o qual se trabalha e variacbes ambientais, etc. Embora estas
variaveis sejam imprevisiveis, certos elementos sdo do conhecimento do trabalhador, que
espera uma frequéncia mais elevada de certos incidentes em determinados momentos. A
andlise destas variabilidades (normal e incidental) permite compreender como 0s
trabalhadores enfrentam a diversidade e as variagdes de situagdes no trabalho e possibilita
inferir os efeitos para a satde e a producdo (GUERIN et al., 2001, p. 48-9).

Outra variavel a ser considerada nas situacdes de trabalho é a pressdo temporal, que
resulta de uma conjuncdo de Vvarios constrangimentos relativos: as normas de producédo
(cadéncias automaéticas ou quantidade de pegas a tratar em determinado tempo, por exemplo);
as limitacbGes temporais (ex: hora da partida de um trem, prazo para resolver um incidente,
hora do fim do servigo); surgimento de acontecimentos ndo controlaveis (aumento de uma fila
de espera, acumulacgéo de incidentes, etc.); a colaboracdo com outras pessoas (espera de ajuda,
interrupcgdes da atividade, entre outros.). Assim, 0 “tempo é um dos elementos que intervém
na determinacdo dos modos operatdrios” dos trabalhadores (GUERIN et al., 2001, p. 50).

A variabilidade interna se refere a diversidade interindividual e as variacdes
intraindividuais de cada pessoa. A diferenca interindividual atribuem-se as caracteristicas de
cada trabalhador, sua histdria e sua experiéncia, 0 que mobiliza o individuo a desenvolver
estratégias diferentes nas situacGes de trabalho e fora dela. As variagfes intraindividuais se
relacionam as alteracdes diarias frente aos efeitos dos ritmos bioldgicos e a fadiga decorrentes
de acontecimentos diarios, podendo também referir-se ao cansa¢o acumulado em periodo
semanal ou trimestral e ao longo dos anos. Assim, existem variagdes que ocorrem a curto
prazo e aquelas em relacdo com a idade, quando, ao longo da vida ativa, o trabalhador se
transforma em funcdo do envelhecimento bioldgico e em funcéo dos efeitos do seu meio de
trabalho (GUERIN et al., 2001, p. 52-3).

Diante desta variabilidade interna, o custo psicofisioldgico para cada trabalhador ao
executar sua atividade é diferente, visto que cada um elabora seus modos operatérios para
gerir o trabalno (ASSUNCAO; LIMA, 2003). As estratégias de regulacio denotam uma
gestdo do trabalhador das variaveis externas e internas, expressando o compromisso do
trabalhador para encontrar um equilibrio entre: a definicdo dos objetivos de producgéo; suas
caracteristicas proprias (sexo, idade, tempo de servico, estado de saude geral e momentaneo,
sua qualificagdo e experiéncia profissional) e sua capacidade de atingir esses objetivos,
levando-se em conta as condi¢Ges de realizacdo de sua atividade postas & disposicdo pela

empresa (0s meios técnicos, a organizagdo do trabalho, o meio ambiente, o local do trabalho,
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0s padrOes, as regras e normas); e o0 reconhecimento social de uma qualificacdo e sua
negociacdo na forma de um contrato de trabalho. Todos estes elementos se interagem na
situacdo de trabalho, e as consequéncias incidem sobre a producdo de um ponto de vista
quantitativo e qualitativo, bem como sobre os trabalhadores, predispondo riscos para sua
salde fisica, psiquica e social ou produzindo efeitos positivos como o enriquecimento da
experiéncia e a aquisicio de novas competéncias (GUERIN et al., 2001, p. 26-8).
Considerando a complexidade das relagcdes entre as varidveis externas e internas do
homem em atividade, o referencial tedrico da Ergonomia dialoga com outras abordagens
disciplinares (WISNER, 2004), o que promove 0 ‘“enriquecimento” do olhar para
compreender as diversas dimensdes envoltas neste “meio infiel” que é o trabalho. Nesta
perspectiva, a Psicologia do Trabalho estabelece uma interface com a Ergonomia,
contribuindo com suas abordagens discursivas e analiticas sobre a atividade de trabalho;
propondo a partir desta tradigdo cientifica uma psicologia ergondémica que situa o contributo e
a especificidade da analise psicoldgica sobre “os mecanismos da actividade postos em jogo
em situacdo de trabalho” (LEPLAT, 1997 apud SILVA, 2006, p. 48; LACOMBLEZ, 1997).
De acordo com Silva (2006), para a psicologia ergondmica de Jacques Leplat, o
trabalho é uma atividade determinada por condi¢des internas e externas e pela ligacdo destas,
que ocorre de forma dindmica, o que possibilita niveis de analises sobre as condi¢des da
atividade, a prépria atividade e as consequéncias da atividade. Aspectos que se relacionam
com os principios da Ergonomia, considerando a distincdo entre a tarefa e a resposta do
trabalhador ao conjunto dessas condicBes — a atividade. No entanto, no dominio da anélise da
psicologia ergondémica considera-se que ndo existe uma tarefa Gnica, a prescrita, mas sim uma
conjuncdo de varias tarefas, que inclui as elaboradas pelo proprio trabalhador (agente),
guando o agente, ao interpretar a tarefa prescrita, elabora uma redefinicdo das prescricfes, de
acordo com suas representacdes, estratégias e valores. Esta construcdo ocorre para atender a
tarefa prescrita e também alcancar objetivos pessoais e sociais (projecdo da carreira
profissional, a preservacdo da salde fisica e mental, a integragdo no grupo, o reconhecimento
entre os pares, etc.), levando o trabalhador a refletir sobre a execugdo das suas “tarefas”,
instdncia onde ele avalia a necessidade ou ndo de realizar regulagbes na atividade. As
intervengdes realizadas pelo trabalhador no tratamento da tarefa com suas caracteristicas
proprias (competéncia, personalidade, recursos de comportamento, etc.) conformam a tarefa
como “pivot”, que define os seus proprios atributos. Nesta perspectiva, a anélise sobre as
variagcdes do comportamento do trabalhador e os tragos (gestos, posturas, direcdo do olhar,

erros e verbalizacOes, etc.) que deixa na execucdo do seu trabalho constituem elementos
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fundamentais para compreender a atividade mental e reconhecer as estratégias, os sentidos e
os significados da regulacdo do agente na gestdo da sua carga de trabalho. Também, o olhar
sobre os efeitos indesejados da atividade — os erros, incidentes e acidentes, constituem-se
como as ocorréncias criticas da atividade que evidenciam as situacGes de trabalho que
requerem uma maior investigacao (LEPLAT, 1986 apud SILVA, 2006).

Entre os métodos utilizados na analise psicoldgica para a investigacdo dos efeitos
indesejados da atividade, destacamos o método dos “pontos-pivot”*’ para a andlise de
acidentes desenvolvido por De la Garza (2005). Esta pesquisa, desenvolvida no setor
ferroviario, valorizou uma abordagem integrando a analise da atividade de trabalho, a analise
dos relatérios de acontecimentos criticos, a analise cognitiva das a¢des e diagnosticos que
explicam, em interacdo com as condi¢cdes de trabalho, a emergéncia de um acontecimento
critico. O objetivo do método consiste em estudar e comparar a dindmica de um grupo de
eventos criticos, reconstituindo a légica espago-temporal da origem do acidente por um
relatério de confronto de analise, pela pesquisa direta, testemunhos e entrevistas com vitimas
e testemunhas e, quando possivel, observacdes de campo (DE LA GARZA, 2005, p. 17,
traducdo livre). Esta abordagem sistémica, ao centrar sua andlise nas relacGes entre 0s
problemas e as causas e os elementos envolvidos no evento, agrega informacgdes para
compreender como as falhas organizacionais, os erros de projeto ou erros latentes favorecem
barreiras de seguranca na gestdo individual ou coletiva da seguranca que integra uma
organizacao.

A Ergologia também dialoga com a Ergonomia e assume as suas contribui¢cfes como
uma propedéutica pertinente a uma epistemologia interessada no desvendar das dimensdes do
trabalho humano (SCHWARTZ, 1988, SCHWARTZ; DURRIVE, 2010; CUNHA, D.; ALVES,
2012), e nutre pelos seus aportes tedricos “respeito e valoriza¢do e na mesma medida incide
sobre ela buscando interferir e colaborar com seu movimento e desenvolvimento” (BRITO;
ATHAYDE, 2011, p. 259). A Ergologia, com a noc¢do de “normas antecedentes e
renormaliza¢fes”, amplia 0 exame sobre as lacunas do trabalho prescrito e o trabalho real
(SCHWARTZ, 2006), convocando uma reflexdo de que existem normas que antecedem néo
apenas a vida industriosa — 0 ato de trabalho —, mas sim a prépria condicdo da atividade

humana, contribuindo assim para contemplar a analise de novos elementos em busca de

170 método foi desenvolvido no campo da seguranca ferrovidria para analisar e comparar ou acidentes fatais ou
incidentes graves num projeto para a "Unido Internacional dos Caminhos de Ferro™ (Union Internationale des
Chemins de Fer - UIC -), envolvendo pesquisadores da Franca e Alemanha. Veja a descri¢do do estudo realizado
pelos pesquisadores franceses e a descri¢ao das etapas do método em De la Garza (2005).
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“compreender o vai-e-vem do microscépico da atividade e do macroscépico da vida social”
(SCHWARTZ; DURRIVE, 2010, p. 262).

A vida ultrapassa sempre, infinitamente, os conceitos que os homens
forjaram para pensa-la. Trabalhar serd sempre questdo de confrontacdo da
inteligéncia humana as incertezas do momento presente (DURAFFOURG,
2007, p. 69).

2.2 Os contributos da Ergologia

A Ergologia “constitui-se em um projeto de melhor conhecer e, sobretudo, de melhor
intervir sobre as situacGes de trabalho, para transforma-las” (SCHWARTZ, 2010, p. 37).
Projeto que propfe uma atuagdo de um dialogo pluridisciplinar sobre as situac@es de trabalho,
envolvendo os saberes especializados de varios campos das ciéncias e 0s saberes de quem
trabalha, em busca de descobrir novos achados, outros conceitos, abrir novas perspectivas e
outros horizontes para ampliar o conhecimento sobre as “dimens@es da atividade — a matriz
do viver humano” (TRINQUET, 2010; BRITO; ATHAYDE, 2011).

[...] a Ergologia propde uma analise “situada”, apostando na poténcia
humana de compreender-transformar o que estd em jogo, (re) inventando,
criando novas condi¢Bes e um novo meio pertinente — a si e a situagcdo. Uma
andalise que opera com o ponto de vista da atividade, atraindo e permitindo
um diélogo sinérgico entre profissionais oriundos de diferentes disciplinas
cientificas e profissionais que alimentam o0s saberes da pratica
(SCHWARTZ; DURRIVE, 2007, p. 7).

Assim, a Ergologia dispde-se a interrogar o trabalho em uma posic¢éo de desconforto
intelectual e na construcdo do seu eixo conceitual encontrou sustentacdo especial em trés
contribuicOes teoricas centradas no conhecimento sobre a atividade humana: a “Filosofia da
Vida” (CANGUILHEM, 2002), cuja idéia central discute a nocdo de saude e de doenca a
partir da relacéo do debate que se estabelece entre 0 homem-meio e a “capacidade normativa”
do ser vivo de colocar suas proprias normas internas na tentativa de dominar e acomodar o
gue o meio lhe impde; a proposta da “Comunidade Cientifica Ampliada” (ODDONE, 1981),
com 0s principios e praticas compartilhadas entre a articulagdo de saberes informais dos
trabalhadores e saberes formais dos pesquisadores, na producdo de conhecimentos e na
transformacéo nas relacdes entre saude e trabalho, desenvolvida a partir da experiéncia com o
Movimento Operério Italiano; e a “Ergonomia da Atividade” (WISNER, 1987), com o0s
principios e métodos de andlise das situacbes de trabalho, estabelecendo o conceito da
diferenga entre trabalho prescrito e trabalho real. Estas foram as herancas teoricas que

inspiraram Schwartz a refletir sobre o trabalho de outra maneira:
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A Ergologia ndo é uma disciplina no sentido de um novo dominio do saber
mas, sobretudo, uma disciplina de pensamento. Essa disciplina ergoldgica é
prépria as atividades humanas e distinta da disciplina epistémica que, para
produzir saber e conceito no campo das ciéncias experimentais, deve, ao
contrério, neutralizar os aspectos histéricos. A démarche ergologica, mesmo
tendo como objetivo construir conceitos rigorosos, deve indicar nestes
conceitos como e onde se situa o espaco das (re) singularizacGes parciais,
inerentes as atividades de trabalho (SCHWARTZ, 2000, p. 45-46).

Para colocar em pratica essa abordagem de pensamento, a Ergologia apresenta o
Dispositivo Dindmico a Trés Polos (DD3P) — um lugar de reflexdo dos saberes e valores —
que se configuram, emergem e circulam nas dimensdes macro e micro da atividade humana,
convocando “a colocar permanentemente em debate e em confronto: experiéncias de vida e de
trabalho; e conceitos, sempre imperfeitos, sempre provisorios, com relacdo a essas
experiéncias, mas indispensaveis para tentar construir alguma coisa coletivamente a partir
desses debates” (SCHWARTZ; DURRIVE, 2010, p. 204). Nesta diregdo o dispositivo
promove uma reflexdo através da composi¢cdo de um encontro entre trés polos. Polos que, de
acordo com Trinquet (2010), representam um lugar virtual para a confluéncia de
competéncias, conhecimentos, saberes e valores, permitindo um debate que busca conhecer e
(re) conhecer pontos de vistas diferentes, sendo este 0 meio para ampliar a visdo, alargando a
compreensdo da complexidade intrinseca da atividade humana envolta no trabalho.

Essa proposicdo implica fazer uma articulacdo e colocar em dialética os saberes dos
trés polos (TRINQUET, 2010): a) o primeiro polo refere-se aos saberes académicos
armazenados pelo patriménio conceitual cientifico, que sdo produzidos em desaderéncia —
exteriores e anteriores a atividade de trabalho, os quais constituem o substrato para elaborar o
trabalho prescrito; b) o segundo polo sdo os saberes investidos na atividade, aqueles
construidos em aderéncia a situacdo singular concreta, produzidos pela experiéncia pratica
dos trabalhadores no exercicio do trabalho; e c) o terceiro polo € a postura ética e epistémica
que representa a “exigéncia ergologica”, essencial para garantir o didlogo entre o polo dos
saberes académicos e 0 polo dos saberes investidos na atividade, constituindo um espaco —
um polo a construir 0 conhecimento sem hierarquias pressupostas, “a fim de fazer trabalhar
[...] de modo cooperativo (humildade e rigor na referéncia ao saber), de maneira a produzir
um saber inédito a proposito da atividade humana” (DURRIVE; SCHWARTZ, 2008, p.25).

Assim é necessario

[...] admitir e aceitar que ndo sabemos tudo e que nunca poderemos sabé-l0,
quando se trata de agir sobre e com os humanos; que ndo h& verdade
imutavel e definitiva; que nunca ha somente uma maneira certa para fazer as
coisas. Mas isso quer dizer também que jamais estamos seguros para tentar
compreender, analisar e, sobretudo, normalizar ou enquadrar as atividades
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humanas. Que devemos sempre estar em duvida e em situacdo de busca,
pois, sempre hd o imprevisto, o imprevisivel, a energia livre e dindmica
(TRINQUET, 2010, p.100).

Dessa maneira, o Dispositivo Dindmico a Trés Polos (DD3P) é uma postura, uma
maneira de fabricar conceitos essenciais para intervir, que pode tomar formas variadas; sao
dispositivos de troca e confrontacdo de saberes e experiéncia, onde integrar os saberes € uma
questdo ética e politica (SCHWARTZ, 2013). E nesta riqueza entre a confrontacdo dos
conhecimentos tedricos e os conhecimentos empiricos produzidos no e pelo trabalho que se
sustentam as possibilidades de se criarem 0s processos de intervencdo e mudancas
(LACOMBLEZ, 2001).

A perspectiva ergoldgica considera a atividade “sempre como um encontro [...]
encontro de uma realidade sempre singular” (SCHWARTZ; DURRIVE, 2010, p. 88)
enquanto um debate de normas (normas antecedentes e renormalizagdes) que sdo orientadas
por valores e a traduz como a sintese operatoria que envolve as diversas dimensdes
inseparaveis da vida a serem geridas nas situa¢fes concretas, que torna visivel o drama do
agir humano de forma global, sendo a atividade uma dimenséao geral antropoldgica (BRITO;
ATHAYDE, 2011; CUNHA, L., 2011; SCHWARTZ, 2013).

E nessa abertura do trabalho & vida que as contribuicdes da ergologia se
inscrevem, pois, no ambito de suas reflexdes, ha uma ampliacdo do conceito:
de atividade de trabalho para atividade humana, ao mesmo tempo em que a
ergologia vai tirando consequéncias epistemoldgicas para os estudos sobre
trabalho (CUNHA, D.; ALVES, 2012, p. 24).

Para Schwartz (2005, p. 63), a atividade

[...] torna-se o lugar de uma dialéctica onde agora € preciso articular os
debates do sujeito com todos os tipos de normas apreendidas no horizonte
historico-social. Estas normas devem ser pensadas como anteriores aos
sujeitos que com elas tém que lidar, mas também é a histéria destes sujeitos,
anterior a estas normas, que permite abordar localmente o resultado das
negociacOes de onde resulta, a cada vez, a reconfiguracdo do meio. Com este
reposicionamento, a actividade sai das disciplinas apenas do sujeito para ser
um caldeirdo profundamente enigmatico da histéria, atravessando os campos
disciplinares.

Nesse sentido, a Ergologia aprofunda as contribui¢des da Ergonomia na compreenséo
do que ha entre a distancia do trabalho prescrito e o real, aumentando as lentes sobre a
atividade para compreendé-la em sua condigéo histérica (SCHWARTZ, 2002). A Ergologia
reafirma o pressuposto ergonémico de que hd uma distancia entre o trabalho prescrito e o
trabalho real, mas considera que esta “distancia ¢ universal [...] relativa a atividade, a toda

atividade humana [...] em razdo da variabilidade das situacdes de atividade, e também do que
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é 0 viver — e, portanto, viver no trabalho — para cada um” (SCHWARTZ, 2010, p. 42), e 0

autor crescenta ainda outras trés proposigoes:

a)

b)

Apresenta que a distancia entre o prescrito e o real € parcialmente singular
porque nao se pode antecipa-la totalmente, em funcao de ser imprevisivel e
expressar a “subjetividade do e no trabalho” (TRINQUET, 2010, p.98), uma
vez que nunca se encontra as mesmas condi¢cdes e 0 mesmo individuo no
tempo e no espaco, estando assim a singularidade introduzida na historia
particular de quem trabalha (SCHWARTZ, 2010). A perspectiva ergologica
define assim o trabalho como um espaco onde a vida se revela em situagcoes
singulares, que convoca o individuo a fazer “uso de si”, trazendo toda a sua
histdria construida com suas experiéncias, seus saberes e valores; portanto,
um “espaco de possiveis sempre a negociar, onde nao existe execu¢do, mas
uso, ¢ o individuo no seu todo ¢ convocado na atividade” (SCHWARTZ,
2000b, p. 42). Além de usar-se “por si mesmo”, hd também um uso de “si
pelos outros”, exigindo sempre escolhas e posicionamentos frente a
situacBes singulares no meio de trabalho, envolvendo um debate de normas
e valores (SCHWARTZ, 2000b).

Todo ato, mesmo 0 mais simples, € num primeiro momento, um uso de si
por si-mesmo e este uso é sempre absolutamente singular. Nao existem duas
pessoas, ndo existem dois momentos, para uma mesma pessoa, em que 0 Uso
de si por si seja idéntico. Estamos no ambito da histéria em construcdo. Todo
ato de trabalho €, portanto, uso de si por si. Mas, além disso, ele € uso de si
pelos outros. E a dimenséo social [...] (SCHWARTZ; DURRIVE, 2010, p.
69).
Aponta que “jamais existe uma Unica racionalidade no trabalho”
(SCHWARTZ, 2010, p. 43), pois o gerir das situagcdes mobiliza tudo aquilo
que se inscreve no corpo de quem trabalha “o corpo-si”, ultrapassando o
fisico; atravessando o consciente e o inconsciente; incorporando o cultural,
0 social, o intelectual, o institucional, as normas e os valores para tecer as
escolhas no “uso de si mesmo” ou “uso de si pelos outros” — a dramatica dos
“usos de si” na atividade (DURRIVE; SCHWARTZ, 2008; SCHWARTZ,
2010). Este “corpo-si” é que se posiciona diante de situagdes ndo previstas
no trabalho, que transgride as prescrigdes ou elabora suas proprias normas
ao trabalhar, em face do “vazio de normas” existente na lacuna entre o

trabalho prescrito e o trabalho real. Assim, o corpo-si € um “sujeito

encarnado, onde a psique e 0 soma se integram através de um fio de



52

coeréncia que se estabelece entre o individuo e o seu meio, entre a vida
individual e social”, sendo “0 corpo-si a matriz da atividade humana”
(SCHWARTZ; ECHTERNACHT, 2009, p.32-33).

c) Propde que “ha sempre valores em jogo na atividade” (SCHWARTZ, 2010,
p. 45) que promove debates de normas entre o singular e o global, entre as
normas que antecedem o trabalho: as normas antecedentes — um patriménio
conceitual, cientifico e cultural que identifica os saberes-fazer
historicamente construidos e as linguagens que os formalizam e permitem
sua expressao (TELLES; ALVAREZ, 2004, p. 73) — e as renormalizacdes,
as normas que cada um elabora diante da realidade daquilo que se exige no
trabalho, de situacbes ndo previstas, ndo prescritas ou outras inerentes a
variabilidade do meio, sendo um “esfor¢o de antecipagdo diante da
confrontagdo com o real, Unico e singular” (SCHWARTZ; DURRIVE,
2010, p. 79). Desta forma, € na lacuna entre o prescrito e o real que se
institui este debate de normas — “é nesse momento que se expressam a
personalidade, a individualidade, a histdria sempre singular, tanto individual
quanto coletiva daqueles que participam, em tempo real” (TRINQUET,
2010, p.98) —, sendo que 0 “processo de renormalizagdo € 0 que estd no
cerne da atividade” (DURRIVE; SCHWARTZ, 2008, p. 23-28).

Diante da insuficiéncia ou do vazio das normas para antecipar tudo na
atividade, entdo, “trabalhar € arriscar, € fazer uso de si” (SCHWARTZ, 2010, p.191), ¢é fazer
escolhas conscientes ou inconscientes “em funcdo de critérios — e, portanto, em funcdo de
valores”, existindo assim sempre um “debate de normas na mais infima atividade de trabalho
— que geralmente ndo séo vistos” (SCHWARTZ, 2010, p. 45), mas vé-los € fundamental para

se compreender a “trama e urdidura” do trabalho. Pois:

Uso de si, isto quer dizer que ele é lugar de um problema, de uma tensdo
[...] é o individuo no seu ser que é convocado; s30 recursos e capacidades
infinitamente mais vastos que os que sdo explicitados, que a tarefa cotidiana
requer [...] ha uma demanda especifica e incontornavel feita a uma entidade
que se supbe de algum modo uma livre disposicdo de um capital pessoal
(SCHWARTZ, 2000 a, p. 41).

Na abordagem ergoldgica, “a atividade é tomada no sentido de atividade interior. E 0
gue se passa na mente e no corpo da pessoa no trabalho, em dialogo consigo mesmo, com seu
meio e com os ‘outros’” (TRINQUET, 2010, p. 96). Trabalhar ¢ “usar-se” e ndo somente

executar instrucdes, seguir protocolos, regras e normas. E realizar as dramaticas das escolhas
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no viver com Seus recursos proprios e assumir suas consequéncias, gerindo as
imprevisibilidades do meio, retrabalhando os valores, realizando um esforgo de criar maneiras
de fazer e solucionar as contradicdes e as restricbes do momento presente (SCHWARTZ,
2002; SCHWARTZ; DURRIVE, 2010).

Toda experiéncia de trabalho é encontro: confrontagdo de um ser vivo as
normas e valores antecedentes numa situacdo histérica sempre singular. Ser
vivo ele mesmo histérico, tentando construir seu meio em fungdo do
complexo de valores que localmente e singularmente sdo seus (CUNHA, D.
2007, p.3).

De acordo com Schwartz e Durrive (2010, p.88), trabalhar é sempre “uma reinvengao
local”, por um lado, um processo de singularizacdo e resingularizacdo, mas, por outro lado, é
também uma realidade coletiva, pois as escolhas de cada um séo atravessadas pelos outros, o
que, de acordo com estes autores, convoca a construgcdo de Entidades Coletivas Relativamente
Pertinentes (ECRP) “com relagio a ou em relacdo com a organizacdo prescrita”
(SCHWARTZ; DURRIVE, 2010, p.193). Assim, de acordo com Schwartz (2010, p.149),
essas entidades sdo um lugar de transicdao dinamica no duplo sentido entre o que esta no polo
individualizado e no polo universalizado, estando, de um lado, o polo dos debates e valores no
plano “politico”, e, de outro, o polo no qual esses valores globais sdo processados e
reprocessados em um nivel mais local, no territério das atividades de trabalho. Desta forma,
compreender o que € viver no trabalho é compreender como 0s sujeitos constituem, desfazem
e refazem essas entidades relativamente pertinentes, contribuindo assim para fazer historia
(SCHWARTZ; DURRIVE, 2010, p.149-150).

[...] toda situacdo de trabalho, numa escala infima ou visivel, é uma
combinacédo parcialmente inédita entre normas antecedentes [...] e materiais,
objetos técnicos, entidades coletivas, cada qual com sua histéria prépria, e
cujo encontro, constituindo uma situagdo nunca idéntica a outra qualquer,
produz e reproduz histéria de modo incessante (SCHWARTZ, 1998, p. 112).

Portanto, a “atividade aparece como produtora, matriz de histérias ¢ de normas
antecedentes que sdo sempre renormalizadas no recomego indefinido das atividades”
(SCHWARTZ, 2000, p. 42). E deste debate de normas entre as normas antecedentes (o fato de
ser impossivel e invivivel reproduzi-las inteiramente) e as normas que cada um elabora frente
as situacdes singulares do real — as renormaliza¢Oes (tentativas de modificar as normas
antecedentes em busca de transformar o meio para torna-lo vivivel) — que a atividade se
alimenta continuamente e se renova, havendo entdo “um retrabalho permanente das normas
antecedentes e uma produgdo de normas na propria atividade” (SCHWARTZ; DURRIVE,
2010, p. 79).
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Assim se explica a dimenséo recriadora da actividade relativamente ao meio
em que é exercida. Cada um, pela normatividade que cria na sua relagdo com
0 meio, acaba por recentrd-lo, com base no seu proprio quadro de referéncia
normativo, mas também axioldgico, ou seja, reportado a valores (CUNHA,
L., 2011, p. 81).

Essa dialética permanente entre as normas antecedentes e as renormalizagdes constitui
um movimento duplo de antecipacdo e confrontacdo que integra a histéria humana, sendo
estas dimensdes fundamentais, pois é necessario antecipar para ter um dominio sobre o meio e
é preciso saber quando e como se deve agir. Desta maneira, existe sempre uma confrontacdo e
ndo somente um encontro, mas encontros de encontros: ha maltiplas fontes de histéria que se
combinam para que, qualquer que seja a busca de antecipacédo, seja necessario fazer face aos
encontros (SCHWARTZ; DURRIVE, 2010, p.95). Segundo Schwartz (2010, p.98), ao
usarmos uma técnica, realizamos este debate de normas e procuramos desneutralizar 0 nosso
meio e colocar nele nossa marca de vivente que nio se contenta em se submeter. E essa
relacdo viva com o0 meio que cada um realiza no trabalho, tentando estabelecer uma relacdo
de saude, ou seja, uma relacdo na qual tentamos fazer prevalecer o que para n6s séo valores
fundamentais de vida. Nisto consiste o “ser competente”, que € tirar partido do meio e saber
gerir essas relacGes de antecipacgdo e encontro em funcéo de valores.

Nessa perspectiva, 0 “agir em competéncia”, numa determinada situacdo de trabalho,
requer a articulacdo de quatro ingredientes que se referem (SCHWARTZ; DURRIVE, 2010,
p. 207-213): 1) o relativo dominio dos protocolos numa situacdo de trabalho, ou seja, ter os
conhecimentos técnico-cientificos, das regras, da linguagem e dos regulamentos institucionais
que se enquadram num determinado contexto — constituem as “normas antecedentes”; 2) a
relativa incorporacéo do historico de uma situacéo de trabalho, ¢ “a capacidade de se deixar
apropriar — quase ser impregnado pela dimensdo singular da situacdo, pelo histdrico, pela
dimensdo de “encontro de encontros” (SCHWARTZ; DURRIVE, 2010, p.208). Refere-se a
experiéncia investida na atividade, na resolucdo de problemas e variaveis que atravessam 0s
protocolos de trabalho, exigindo a implicacdo do corpo-si em sua totalidade na negociacéo
permanente entre as normas antecedentes (ingrediente 1) e as normas elaboradas por aquele
que trabalha; 3) a capacidade de articular a face protocolar e a face singular de cada situagédo
de trabalho, ou seja, € a competéncia de saber tomar decisdes apropriadas diante do confronto
entre a norma e cada situacéo singular; e 4) o debate de valores ligado ao debate de normas, as
impostas e as instituidas na atividade. Toda atividade de trabalho € um lugar das dramaticas
do viver, onde se coloca “uma arbitragem permanente entre o uso de si ‘por Si mesmo’ e 0 uso
de si pelos outros” (SCHWARTZ; DURRIVE, 2010, p. 213), ou seja, um debate de normas
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que cada individuo vive em seu meio de trabalho, que evidencia os seus objetivos individuais
e aquilo que lhe confere valor.

Para a Ergologia, considerar o trabalho enquanto atividade humana é assim apreender
que a “actividade ¢ um impulso de vida, de satde, sem limite predefinido, que sintetiza, cruza
e liga tudo o que se representa separadamente (corpo/espirito; individual/colectivo;
fazer/valores; privado/profissional; imposto/desejado; etc.)” (DURRIVE; SCHWARTZ,
2008, p.23); isto €, “um ato de natureza humana que engloba e restitui toda complexidade
humana” (TRINQUET, 2010, p.96).

2.2.1 Saberes em aderéncia e desaderéncia

A abordagem ergoldgica, ao colocar em evidéncia o conceito da atividade humana —
“precisa o que se coloca como drama na experiéncia humana, o debate de normas, e mostra
como a experiéncia como sedimentacdo instavel de atividades é matriz permanente de
histéria” (SCHWARTZ, 2010, p. 55) —, promove um meio proficuo para interpelar a
construcdo dos conceitos e como estes sdo produzidos, apresentando uma diferenciacdo entre
os saberes produzidos em desaderéncia e em aderéncia a atividade.

De acordo com Durrive e Schwartz (2008), os conceitos e a vida se unem como
encruzilhada de debates aparentemente contraditdrios, mas necessarios: de um lado, normas
antecedentes que obedecem ao curso do campo epistémico, onde o exercicio do pensamento
envolve a tentativa de neutralizar as dimens@es do debate de normas, das condi¢des histdricas,
do momento e do meio em que se insere a atividade, conferindo valor ao resultado da
experiéncia produzida; do outro lado, o campo ergoldgico, que reconhece o0s
constrangimentos e as disposi¢cdes a renormalizar, o debate de normas até a dimensdo mais
singular, confrontando-as ao meio, a historia, considerando os saberes e 0s valores produzidos
pela atividade em cada situacdo singular.

Na direcdo de pensar a construcdo do saber conceitual, Schwartz (2009)*® apresenta
uma proposta de classificar os conceitos nos campos epistémico e ergolégico agrupando-os
em diferentes niveis de epistemicidades. A abordagem aqui exposta ndo comtempla a
amplitude das reflexdes realizadas pelo autor, privilegiamos apenas uma descri¢do suscinta
sobre estes diferentes conceitos.

a) Epistemicidade 1: refere-se ao conjunto de conceitos, leis ou modelos que

emergem no campo epistémico, 0s quais produzem seus conhecimentos

18 Cf. Diapositivos apresentados em um semindrio publico no Instituto de Ergologia — Aix en Provence: Aix
Marseille Université, margo de 2009.
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visando objetos que ndo sdo atravessados pelo debate de normas, ou seja, sem
atividade. Por exemplo: a lei da queda dos corpos, os principios da inércia e
da gravidade, o conceito de calor especifico, 0 DNA, etc. Sdo conceitos
produzidos em desaderéncia, ou seja, sdo absolutos e apresentam-se validos
em qualquer momento e ou lugar, sdo conceitos que integram as normas
antecedentes, por meio das técnicas materiais, das instala¢cdes industriais no
ambito da vida social.

b) Epistemicidade 2: relacionam-se as normas da vida social que se apresentam
cristalizadas em conceitos, leis, regulamentos e procedimentos (como o
sistema juridico, as regras do urbanismo, de seguranga, 0s contratos de
trabalho e os organogramas, etc.). Sdo conceitos que sdo parte das normas
antecedentes, mas que produzem seus conhecimentos visando objetos com
atividade, portanto reconhecem o debate de normas. Por exemplo, a
legislacdo trabalhista faz parte das normas antecedentes (prescritas), mas
apresenta margens de reconhecimento dos debates que se colocam entre o
homem e 0 meio, no exercicio do trabalho.

c) Epistemicidade 3: agrupa conceitos caracteristicos do campo das disciplinas
humanas e sociais. S&80 conceitos cientificos desenvolvidos em busca de
conhecer 0s fendmenos humanos, mas que ndo raras vezes servem para
instrumentalizar e legitimar normas que se situam no nivel da epistemicidade
2, bases para propor uma certa padronizacdo. Neste sentido, Schwartz chama
a atencdo para o fato de que o pressuposto ai implicito de modelizacdo
possivel dos comportamentos humanos enquadra-se como um uso “ndo
saudavel”, usurpador. O autor apresenta trés exemplos neste contexto: 0s
modelos de competéncia que tendem a neutralizar ou subdimensionar a
dimensdo histdrica da atividade humana, a experiéncia, os saberes investidos,
0 debate de valores e normas que atravessam o trabalho; os modelos de gestéo
baseados em teorias de motivagdo; e teorias econdmicas baseadas na nocao de
homo economicus seriam conceitos de uso “usurpador”, ou seja, retiram o
aspecto dramatico de toda a atividade humana.

d) Epistemicidade 3 bis: refere-se as conceitualizagbes que nao objetivam
descrever, nem padronizar, nem ler o futuro das atividades humanas, somente
a partir das normas antecedentes. Proposta que pensa ser impossivel

modelizar, antecipar, explicar de forma satisfatoria a alteratividade embasada
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em hipoteses gerais e anteriores a situacdo, exigindo que a elaboracdo dos
conceitos seja produzida de forma situada no momento em si da
aprendizagem, interpelando as categorizacGes predefinidas, numa postura de
desconforto intelectual permanente, considerando o debate de normas e as
ressingularizagdes que se inscrevem nas atividades humanas. Nisto consiste o
cerne do dispositivo dinamico a trés polos (DD3P), onde a construgdo dos
conceitos propostos pela disciplina ergologica (debates de normas,
renormalizacdo, uso de si, corpo-si, ECRP, etc.) se estrutura a partir de
definicbes contextualizadas, ndo tendo a pretensdo de serem referéncias
definitivas; mas que permitem a proposicdo de uma reflexdo e aprendizado

constante sobre as facetas que articulam e permeiam a vida humana.

O conceito é o instrumento para pensar; ele permite recortar, definir,
generalizar, abstrair-se do presente. [...]. Conceito e vida formam uma
unidade dialéctica: a vida humana promove a conceptualizacdo para alargar
os seus horizontes de dominio do meio (DURRIVE; SCHWARTZ, 2008,
p.24).

Ao explicitar esses diferentes niveis de epistemicidades, a Ergologia torna fecundo o
debate dos conceitos em torno da atividade humana, considerando a importancia de “uma
mistura de saberes armazenados num polo atemporal e de competéncias geradas e
retrabalhadas no polo do histérico” (SCHWARTZ, 2002, p. 133), propondo que a produgao
do conhecimento relativo as ciéncias do homem seja construida de modo que os saberes em
desaderéncia (saber académico previamente instituido) sejam permanentemente submetidos a
aderéncia do viver (saberes da experiéncia, resultante da atividade humana), possibilitando
um re (pensar) sobre a vida, a atividade e o trabalho para melhor conhecer e encontrar de fato
“forcas” para transformar as situagdes de trabalho.

Por essas vias de investigacdo, no diadlogo entre a Ergonomia e a Ergologia, é que
conduzimos nossa abordagem neste trabalho, examinando sob o angulo da salde a
compreensdo da relacdo estabelecida entre o0 homem e o meio, ampliando nosso olhar na

procura dos saberes construidos e das competéncias desenvolvidas na atividade.
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3. SOBRE A PENOSIDADE NO TRABALHO: TERRITORIOS, EMBATES,
DIMENSOES

3.1 Debate em aberto no campo da saude ocupacional

Considerando o carater complexo da atividade humana, o debate sobre as relacfes
entre saude e trabalho tem-se revelado como uma importante teméatica, uma vez que as
consequéncias sobre a salde permanecem insuficientemente conhecidas (VOLKOFF, 2005;
CRESPIN; HENRY; JOUZEL, 2008). A penosidade tem suas raizes associadas ao significado
do termo trabalho, cuja origem vem da palavra latina “tripalium”, que representa um
instrumento para realizar tortura ou martirio, referindo-se a um “estado doloroso”
(MARQUES, 2007; BLANC, 2008). Neste sentido, a palavra penosidade tem uma
adjetivacdo que se relaciona com uma condicéo de trabalho dolorosa, de incobmodo, de esforco
fisico ou mental, de desgaste ou sofrimento decorrente de situacGes de trabalho, que causa
restricbes, desequilibra ou degrada o estado de salde do trabalhador (SATO, 1993;
MAGANO, 1998: MARTINEZ, 2001; NOVAES FILHO, 2005; HEAS, 2010; MARQUIE;
AMAUGER-LATTES, 2014).

De acordo com Linhart (2011), a penosidade sempre esteve presente no mundo do
trabalho, caracterizada pelas restrigdes impostas aos individuos, as quais se constituem como
veiculos de desacordos e se conformam em dificuldades que repercutem em todas as
dimensGes da existéncia. Constrangimentos que foram produzidos pelas transformac6es dos
processos laborais, envoltas nas contradicdes dos embates das relacdes sociais, impostas pelos
sistemas politicos, econdémicos e sociais. Assim, o trabalho em sua evolucdo tornou-se
doloroso; nele, o desconforto, o sofrimento e 0s riscos psicossociais sobressaem-se cada vez
mais no cenario politico, publico e nos meios de comunicagdo como um novo fendémeno do
trabalho “moderno” contemporaneo, apresentando questdes sobre as relacbes entre as
exigéncias que se colocam aos trabalhadores e também sobre o esgotamento dos recursos para
se lidar com as dificuldades que emergem no mundo laboral (LINHART, 2014, p.540,
traducéo livre).

Nesse contexto, o debate social em torno da penosidade “tomou forg¢a e entrou em
ressonancia com o tema onipresente do sofrimento no trabalho” (LINHART, 2014, 2011,
p.150), mas, apesar de o conceito ter se tornado de utilizagdo comum, ele ndo esclarece o seu
uso (VOLKOFF, 2008, p.5, traducdo livre). Dadas as diferentes evolucdes da dinamica das
relagcbes entre as forcas sociais em torno do debate sobre a penosidade, verifica-se uma

“dificuldade de definir, qualificar, identificar as profissdes penosas e os fatores de
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penosidade” (FORTINO, 2014, p.1), emergindo dai algumas questdes: como perceber a
natureza do esforco ou sofrimento? Que préticas diagndsticas possibilitam configurar as
situacOes caracterizadas pela penosidade? Como estabelecer as diretrizes nas legislacdes
trabalhistas para instrumentalizar o seu reconhecimento?

A anélise da complexidade da relacdo entre salde e trabalho, realizada pelos modelos
tradicionais da Saude Ocupacional, mostrou-se insuficiente ao correlacionar os riscos apenas
com 0s processos produtivos; mantendo a margem outros fatores que constrangem e
dificultam os espacos de regulacdo dos individuos no trabalho. Fato que, com o decorrer da
evolucdo histdrica e social do trabalho, promoveu uma discussdo e uma evolucdo conceitual
por parte de diversos campos disciplinares pela busca da compreensdo do processo salde e
doenga no trabalho (MENDES; DIAS 1991; MINAYO-GOMES; THEDIM-COSTA, 1997;
ASSUNCAO; LIMA, 2003; LACAZ, 2007). De acordo com Echternacht (2008, p.49), os
limites destes modelos classicos “referem-se a auséncia de uma elaboragdo conceitual da
atividade humana de trabalho que fundamente a compreensdo das relagcdes salde-trabalho™.
Pois investigar esta relacdo requer tentar compreender a complexidade dos aspectos que
envolvem diferentes niveis do individuo no trabalho: o fisioldgico, a historia pessoal e a
capacidade de o individuo funcionar em determinado ambiente e definir novas normas,
estabelecendo relagBes com os outros (CASSOU, 1995 apud ASSUNCAO; LIMA, 2003,
p.1768). Nesta perspectiva, a salde é conceituada como um processo dindmico que engloba
contextos historicos, politicos, culturais, econdmicos e sociais hum determinado tempo e

espaco situado. Portanto, a saude é

[...] um processo dindmico construido diariamente pelos trabalhadores que
desenvolvem estratégias que visam gerir a constante contradicdo entre saude
e produtividade, contornando as causas de penosidade ou dificuldade, e
realizar a sua actividade apesar delas (CUNHA, L.; COSTA;
LACOMBLEZ, 2003, p. 53).

Considerando essas complexas dimensfes para compreender a relacdo entre salde e
trabalho, os campos disciplinares da Ergonomia, da Psicologia do Trabalho e da Ergologia
que abordam esta investigacdo sob o ponto de vista da atividade humana, trouxeram
contribuicdes relevantes para estabelecer novos parametros para a investigacdo dos riscos
ocupacionais, na medida em que centraram suas analises sobre o trabalhador, buscando
compreender suas acdes, emogdes e regulacdes em situacdes reais de trabalho (GUERIN, et
al., 1991; WISNER, 1994; LACOMBLEZ, 1997; ASSUN(;AO & LIMA, 2003; CUNHA, D.,
2006; DANIELLOU, 2004; VOLKOFF, 2005; FALZON, 2007; ECHTERNACHT, 2008;
SCHWARTZ; DURRIVE, 2010; CUNHA, L., 2011).
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Segundo Assungéo e Lima (2003), a preocupacdo com 0s aspectos ergondmicos nas
situacOes de trabalho levou & necessidade de cunhar o termo “penosidade” e diferencid-lo dos
riscos relativos a insalubridade (aspectos relativos a higiene ocupacional) e a periculosidade
(acidentes de trabalho), nos contextos laborais. Esta diferenciagdo permite um novo olhar
sobre os problemas de saude ocupacional, uma vez que “um trabalho pode ser penoso, sem
que chegue a ser considerado perigoso ou insalubre; ou inversamente, um trabalho
considerado insalubre ou perigoso [...] pode nédo ser vivido como penoso por quem o realiza”
(ASSUNCAO; LIMA, 2003 p. 1768). Desta forma, a Ergonomia contribui para estabelecer
critérios mais precisos para se investigar a penosidade no trabalho, uma vez que “nesta
concepgdo de penosidade o carater relacional da exposi¢cdo ndo mais se esgota na relacdo
univoca entre o trabalhador [...] e os riscos do ambiente, sejam eles fisicos ou resultantes de
determinagdes sociais” (ASSUNCAOQ; LIMA, 2003, p. 1769, grifo nosso).

De acordo ainda com esses autores, a nocividade nos contextos laborais se instala
quando as diretrizes colocadas pela organizagdo do trabalho constrangem o trabalhador e
limitam suas possibilidades de construcdo da satde, estando relacionada as possibilidades de
evitar, atenuar ou eliminar os riscos durante a realizacdo das tarefas, bem como permitir o
desenvolvimento das competéncias que sustentam as estratégias de regulacdo dos riscos no

cotidiano do trabalho. Assim,

[...] a nocividade enquanto penosidade estéa relacionada a obrigacdo rigida
para se realizar uma tarefa, ou de modo geral, a acontecimentos vividos
como um desconforto na atividade ou como entrave a liberdade de acéo,
tendo efeitos fisioldgicos, cognitivos, afetivos ou sociais para o trabalhador
(ASSUNCAO; LIMA, 2003, p. 1769, grifo nosso).

Portanto, a penosidade estd inscrita nas relacbes de forcas sociais que envolvem o
trabalho, a qual “lembra brutalmente ao trabalhador a sua condi¢do de subordinacdo e
dependéncia incluida no contrato de trabalho assalariado”; num sentido mais amplo, “as
penosidades sdo vividas como constrangimentos e dificuldades [...] que ndo podem ser
anuladas ou minimizadas por acdes, palavras ou posturas coletivas” (LINHART, 2014, p.
540, traducdo livre). Assim, para compreender a penosidade, ¢ “preciso identificar em que a
intensificacdo atual do trabalho incide e entender as suas repercussdes, a curto e longo prazo,
nas condi¢Oes de trabalho sobre a saude, exigindo desenvolver uma reflex&o coletiva sobre
este tema e uma reflex@o critica sobre os modelos de organizagdo do trabalho” (VOLKOFF,
2008, p.5, traducdo livre). Pois as mudangas técnicas, organizacionais, das gestoes, as formas

de emprego e as condicdes de execucdo da atividade consistem numa variabilidade de fatores
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que, associados as caracteristicas dos individuos, produzem resultantes sobre a satide que nem

sempre se apresentam de forma visivel e direta. Uma vez, que

[...] as condi¢des de trabalho sdo vividas, por cada um, de forma diferente e
os seus efeitos dependem ndo s6 do percurso profissional e do contexto de
trabalho, mas também da percep¢do que cada um pode ter em fungdo das
suas especificidades fisicas, psicoldgicas e sociais (BARROS-DUARTE;
LACOMBLEZ, 2006, p.83).

Verificamos, na revisdo bibliogréafica realizada, que o debate mais atual em torno da
penosidade no trabalho, no &mbito politico, social e econdmico, encontra-se na Franga, pela
evolucdo das relacdes entre as forcas sociais no esforco de construir o reconhecimento da
penosidade no trabalho. Debates que constituiram duas leis!® nos anos de 2010 e 2014,
incluidas no Codigo do Trabalho Francés, que forneceram diretrizes para garantir a
rastreabilidade de informacéo em saude e seguranga no trabalho, para prevenir ou compensar
a penosidade no trabalho (JOLIVET; VOLKOFF, 2015; AMIARD; LIBERT, 2015;
AMAUGER-LATTES; DESBARATS, 2014; GAUDART, 2014; SAINT, 2014). De acordo
com Volkoff (2015)%, este processo envolveu amplos debates e negociacdes entre governo,
empresas, pesquisadores, servicos médicos, sindicatos e trabalhadores; resultando numa
cooperacdo que permitiu encontrar alguns indicadores, embora incompletos, para estabelecer
uma regulamentacdo para a penosidade, objetivando oferecer melhores condi¢cfes de salde e
seguranca no trabalho. Salientou que as discussoes realizadas no ambito da seguranca social
da Franga?! sobre a reforma das pensdes de aposentadoria, foram um dos pontos importantes
que integraram uma forma de reconhecimento da penosidade, contemplando novas diretrizes
para uma aposentadoria mais justa e equilibrada, viabilizando também uma maior
sustentabilidade econdmica para as politicas publicas na relacdo entre satde e trabalho.

Segundo Volkoff (2015), as contribui¢cdes das ciéncias sociais nesse debate foram
relevantes para suportar a discussdo sobre a penosidade no trabalho, envolvendo diversas
tematicas (estudos sobre o trabalho noturno, o trabalho repetitivo, o esforco mental, o
envelhecimento pelo trabalho, etc.) que trouxeram reflexdes na esfera das transformagdes das
organizagOes produtivas e da relacdo entre condi¢des de trabalho e saude dos trabalhadores.
Apresentamos aqui uma breve abordagem sobre o envelhecimento no e pelo trabalho, que foi

um dos temas estruturantes para se pensar a penosidade.

19 A abordagem sobre as disposicdes das leis se encontra descrita no item 3.2.3, pagina 74.

20 Notas de um seminario cientifico realizado durante nossas atividades de doutorado, juntamente com a
Professora Marianne Lacomblez e com o Professor Serge Volkoff (Centre de Recherches sur I’Expérience, 1’Age
et les Populations au Travail — Centre d’Etudes de I’Emploi, Paris), no Atelié de Psicologia do Trabalho, no dia
22/05/2015, na Faculdade de Psicologia e de Ciéncias da Educagdo — Universidade do Porto/ Portugal.

21 Serge Volkoff participa do Conselho de OrientagGes das Pensdes desde a sua criagdo no ano de 2000.
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Os estudos no campo da Ergonomia que incidem na compreensdo do processo de
envelhecimento no e pelo trabalho investigam a relagdo entre salde, idade e trabalho.
Contexto em que é analisado o impacto das condi¢des de trabalho no percurso da historia
profissional dos individuos (atuais e anteriores) sobre a saide e o bem-estar, possibilitando
assim uma melhor compreensdo da complexidade que caracteriza as relacfes entre a satde e 0
trabalho. Nesta perspectiva, o envelhecimento dos individuos é analisado considerando-se as
transformacdes biologicas, psicologicas, sociais e as interferéncias do trabalho. Assim, o
envelhecimento de cada individuo € marcado pelas transformagdes naturais com o decorrer da
idade e também pelos impactos do trabalho (LAVILLE; VOLKOFF, 2007).

A interferéncia do trabalho sobre essas transformac6es com a idade apresenta-se de
duas formas: a) o envelhecimento pelo trabalho: refere-se aos efeitos do trabalho e de suas
condicdes de execucao sobre a salde dos individuos, ou seja, 0s constrangimentos decorrentes
da atividade laboral agem sobre os processos de envelhecimento, sobre o declinio de certas
capacidades e sobre as modalidades de construcdo da experiéncia; e b) o envelhecimento no
trabalho: resulta dos processos naturais do envelhecimento que sdo marcados pelas diferencas
interindividuais das pessoas, configurando entdo um processo de envelhecimento em relacéo
ao trabalho, produzindo efeitos negativos (menor tolerancia a fadiga, necessidade de uma
maior margem temporal no desempenho das tarefas, etc.) ou positivos (reorganizacdo
eficiente da maneira de trabalhar, melhor integracdo da experiéncia, etc.) na vida dos
trabalhadores (TEIGER, 1989 apud LAVILLE; VOLKOFF, 2007, p.113).

Essa abordagem permite investigar os impactos decorrentes da evolugdo dos
confrontos do percurso profissional dos individuos, situando em que medida o trabalho e suas
condigdes aceleram o envelhecimento dos trabalhadores, modificando o seu estado de satde e
bem-estar, contribuindo assim para a compreensao das “penosidades” no trabalho.

Diante dos fatores multidimensionais que envolvem as relac6es entre salde e trabalho,
verificamos entdo que

a reflex&o sobre a penosidade no trabalho requer uma abordagem abrangente
e multidimensional, ndo reduzida as manifestacdes das doencas profissionais
reconhecidas, e deve-se sempre considerar as opinifes dos trabalhadores.
Pois a complexidade desta no¢do aparece como uma necessidade de analisar
as questdes de saude, mas também sociais que ela cristaliza, seja para
melhorar a prevencdo no local de trabalho (em que componentes da
penosidade podemos agir concretamente?) ou instruir o debate sobre os
modos de compensacdo ou reparacdo que seria legitimo conceder aos
trabalhadores (HELARDOT, 2008, p. 9, traducéo livre).

Nesse contexto, a problematica do reconhecimento e da compreensdo da penosidade

no trabalho apresenta-se como uma demanda social de atencéo as evolucdes da saude dos
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trabalhadores (ECHTERNACHT, 2010). Demanda que se tem colocado evidente em
diferentes territdrios geograficos e vem sendo alvo de esforgos para instrumentalizar o
reconhecimento da penosidade no trabalho no ambito das leis trabalhistas.

Assim sendo, realizamos uma revisdo sobre o cenario dos encaminhamentos
realizados na esfera juridica em trés paises?? — Brasil, Portugal e Franca —, que abordamos a

sequir.
3.2 A penosidade em diferentes territorios geograficos

A investigacao realizada para verificar o reconhecimento da penosidade no trabalho e
a dialética que ela suscita indicam que sua defini¢do ainda é “pouco estabelecida, sua medida
é problematica, as suas consequéncias sao multifacetadas e sua sustentacao de valor no debate
social permanece hesitante” (BAHU; MERMILLIOD; VOLKOFF, 2011, p. 39, traducdo
livre). Verificamos que a penosidade se apresenta com claras variacdes territoriais-geogréaficas
e historicas quanto ao seu uso e reconhecimento, referentes, nomeadamente, a legislacao, a
regulamentos e procedimentos. Estas variagOes referem-se a um debate que se insere numa

determinada dindmica social e também se conforma em um debate de normas e valores.
3.2.1 No Brasil: do marco constitucional ao vazio juridico

A referéncia a penosidade no Brasil surgiu pela primeira vez na Lei Organica da
Previdéncia Social, em 1960 (Lei n. 3.807 - art. 31)?3, que previa aposentadoria especial para
o trabalho penoso (MARQUES, 2007, p. 60). De acordo com o autor, nem na lei, nem no
decreto que a regulamentava®* havia definicido do que se considerava “penoso”, embora o
decreto apresentasse as atividades consideradas penosas: trabalhos permanentes no subsolo
em operacOes de corte, furacdo, desmonte e carregamento nas frentes de trabalho (também
classificadas como insalubres e perigosas); trabalhos permanentes em locais de subsolo
afastados das frentes de trabalho, em galerias, rampas, pogos, depdsitos, etc. (também
classificadas como insalubres); profissdes de motorneiros e condutores de bondes, motoristas
e cobradores de 0nibus, motorista e ajudantes de caminhdo; e professores. Esta lei acabou por
ser revogada em 1965, e somente vinte anos depois apareceu outra lei (7.850/89), que tratou

22 A escolha da revisdo nesses paises foi orientada pelo percurso realizado na realizacdo do doutorado em regime
de cotutela entre Brasil e Portugal; na Francga por apresentar o debate politico-social atual.

23 Art. 31° A aposentadoria especial sera concedida ao segurado que, contando no minimo 50 (cinquenta) anos
de idade e 15 (quinze) anos de contribuicdo tenha trabalhado durante 15 (quinze) anos, 20 (vinte) ou 25 (vinte e
cinco) anos pelo menos, conforme a atividade profissional, sem servicos, que, para esse efeito, forem
considerados penosos, insalubres ou perigosos, por Decreto do Poder Executivo (grifo nosso).

24 Decreto n. 53.831/64, artigos 1° e 2°.
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da atividade penosa e concedeu aposentadoria especial para os telefonistas, também revogada
alguns anos depois. Revogadas estas legislagdes, as atividades consideradas penosas deixaram
de ter a concessao da aposentadoria especial (ALBUQUERQUE; CHECON, 2010).

Na esfera constitucional, o tema sobre a atividade penosa foi colocado em debate na
Assembleia Constituinte em 1987, por ocasido da sistematizacdo do texto da Constituigéo
Federal, quando houve uma discussdo sob o aspecto remuneratério — o adicional de
penosidade (MARQUES, 2007, p. 62). O autor relata (p. 60) que, na época, o relator deputado
Bernardo Cabral entendeu que a supressao do termo “penoso” prejudicaria o trabalhador e
deixaria de identificar e contemplar as atividades desgastantes. Contudo, nas votagoes finais,
0 adicional para as atividades penosas ndo foi contemplado no art.7, § XX. No entanto, 0
deputado Nelson Aguiar, inconformado com a decisdo, foi ao plenario na Camara dos
Deputados, em apelo especial, e reivindicou a importancia de manter o termo penoso, sob a
justificativa de um requerimento solicitado por Alda Marcoantonio, Secretaria Estadual do
Menor, em Séo Paulo, referente a necessidade de combater o trabalho infantil diante da
exposicdo a trabalhos perigosos e penosos®®. Assim, “em conclusdo ao tramite, o termo
“penoso” foi aprovado e promulgado no Texto Constitucional, no art. 7°, 8 XXIII, que trata do
adicional para atividade penosa”. Contudo, ndo foi realizado nenhum estudo juridico sobre o

conceito e a caracterizacao da penosidade (MARQUES, 2007, p.61).

Art. 7°. Sdo direitos dos trabalhadores urbanos e rurais, além de outros que
visem a melhoria de sua condigcdo social: [..] XXIII — adicional de
remuneracdo para as atividades penosas, insalubres ou perigosas, na forma
da lei (BRASIL, 1988).%

Dessa forma, a penosidade no trabalho consta na Constituicdo Federal de 1988 e
apresenta-se como um direito garantido aos trabalhadores por meio do adicional de
penosidade. Contudo, por falta de regulamentacdo infraconstitucional, frente a indefini¢do do
conceito “trabalho penoso”, ainda ndo vem favorecendo os trabalhadores que atuam em
condi¢cBes que assim possam ser caracterizadas. Por conseguinte, faz-se necessaria a
elaboracdo de outra legislacdo que complete a eficicia da norma constitucional, para que esta

possa ter uma aplicacdo efetiva, pois a penosidade no &mbito juridico:

%5 Estatuto da Crianca e do Adolescente (Lei n° 8.069/90% art. 67- 1), que se refere a proibicdo do trabalhador
menor de 18 (dezoito) anos de idade de exercer atividades consideradas penosas, perigosas ou insalubres
(BOSKOVIC, 2010), contudo também ndo ha uma defini¢do do que seja considerado penoso.

26 Constituicio da Republica Federativa do Brasil, cap. 2, art. 7, § XXIIl. Disponivel em:
http://www.senado.gov.br/atividade/const/con1988/CON1988 05.10.1988/CON1988.pdf. Acesso em: ago.
2015.
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[...]. Trata-se de linguagem aberta, ampla e remete a indagacdo ao mundo do
subjetivismo, do empirico, do contingente. Sendo a palavra relacionada a
percepcdo do sensivel, da manifestacdo interior, dificil se torna avaliar a
intensidade, o efeito do sofrimento, da dor. A andlise isolada do vocéabulo
penoso sem um referente no mundo exterior, pode causar sentido de vagueza,
de imprecisdo terminolégica (SILVA, 1990 apud TEIXEIRA, E, 2005, p.
129).

Ao longo destes quase 27 anos, varios esforcos tém sido realizados na tentativa de

regulamentar e construir o que subjaz & atividade penosa (sobretudo a concepcao conceitual e

a determinacdo do valor do percentual do adicional a ser atribuido), a exemplo dos varios

projetos de lei que ja foram apresentados na esfera legislativa. Apresentamos, no Quadro 1

uma breve revisdo realizada em julho de 2015, no site da Camara dos Deputados do Brasil?,

sobre alguns projetos de lei apresentados, a maioria deles ja arquivados; somente quatro

encontram-se em situacdo de tramite ou aguardando parecer e apreciacao.

Quadro 1 — Projetos de Lei no Brasil apresentados sobre a Penosidade

Projeto Lei n.1.015 de
1988

Deputado Paulo Paim
Em tramitacdo

DispGe sobre o adicional de remuneracdo para as atividades penosas.
Art. 1° - Serdo consideradas atividades penosas aquelas que, por sua natureza, condi¢des
ou métodos de trabalho, exijam dos empregados esfor¢o e condicionamento fisicos,
concentragdo excessiva, atencdo permanente, isolamento e imutabilidade da tarefa
desempenhada em niveis acima dos limites de tolerancia fixados em razdo da natureza e
da intensidade do trabalho a que estdo submetidos.
Art. 3° O trabalho exercido em condi¢es penosas, acima dos limites de tolerancia
estabelecidos pelo Ministério do Trabalho, assegura ao empregado a percep¢do de um
adicional de 30% (trinta por cento) sobre o seu salério.

Projeto Lei n.1.808 de
1989

Deputado Paes
Landim

Projeto arquivado

DispGe sobre o adicional de remuneracdo para as atividades penosas.
Art. 1° - Atividade penosa é aquela que, em razdo de sua natureza ou da intensidade com
que é exercida, exige do empregado esforco fatigante, capaz de diminuir-lhe
significativamente a resisténcia fisica ou a produgdo intelectual.

Art. 3° - O exercicio de atividades penosas, de acordo com o estabelecido pelo Ministério
do Trabalho, assegura ao empregado a percepcdo de um adicional de 1 0% (dez por
cento) sobre seu salario.

Projeto Lei 2.168 de
1989

Deputado Daso
Coimbra

Projeto arquivado

Dispde sobre remuneracdo para as atividades penosas.
I - penosas, quando demandem esforco fisico ou superior ao normal, exijam urna atengdo
estafante continua e permanente ou resultem em desgaste mental ou “stress”.

Projeto Lei 7.083 de
2002

Deputado Paulo Paim
Projeto aguardando
proposicao sujeita a
apreciacao do
plenério

Disciplina a jornada de trabalho e concede adicional de penosidade, aposentadoria
especial e seguro obrigatério aos motoristas e cobradores de transportes coletivos
urbanos.
Pardgrafo Unico. Atividades penosas sdo aquelas que, por sua natureza, condi¢des ou
métodos de trabalho, expdem os empregados a condicfes de estresse e sofrimento fisico
e mental.

(continua...)

27 Disponivel em: http://www.camara.gov.br/. Ver link de cada projeto de lei na pagina 213.
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Projeto Lei
Complementar n. 317
de 2002

Deputada Angela
Guadagnin
Aguardando parecer
do relator na
Comissdo de Finangas
e Tributacdo

Define as atividades exercidas sob condi¢es especiais que prejudicam a salde ou a
integridade fisica dos segurados, nos termos do paragrafo 1° do art. 201 da Constitui¢do
Federal, com a redacdo dada pela Emenda Constitucional n® 20, e regulamenta a
concessdo de aposentadoria especial aos 15, 20 ou 25 anos de trabalho em virtude do
exercicio de atividades consideradas insalubres, penosas e perigosas. Para efeito de
beneficio previdenciario segue a sugestdo conceitual do Deputado Paulo Paim no projeto
de Lei n. 7.083/02.

No artigo 1° e 2° a deputada apresenta o conceito de atividade penosa: “Atividades
penosas sdo aquelas que por sua natureza, condi¢cbes ou métodos de trabalho expdem a
condicBes de estresse e sofrimento fisico e mental, nos termos estabelecidos no
regulamento”.

Projeto de Lei 7097
de 2002

Deputado Arnaldo S&
Projeto arquivado

Art. 29 - Serdo consideradas atividades penosas as opera¢Oes que, por sua natureza,
condi¢Bes ou métodos de trabalho produzam situagGes anti-ergondmicas acentuadas aos
trabalhadores, a serem definidas pelo CONSEST.
Art. 30 O exercicio do trabalho em condic6es de penosidade assegura aos trabalhadores a
percepgdo do adicional de 5% (cinco por cento) sobre o salério base do trabalhador.
Art. 31 - A caracterizacdo e a classificacdo da insalubridade, da periculosidade e da
penosidade, segundo as normas do CONSEST, far-se-40 através de pericia, a cargo de
Profissionais de Seguranca e Saide no Trabalho.

Projeto lei 301 de
2006

Deputado Paulo Paim
Projeto Arquivado

Art. 197-A Consideram-se atividades penosas ou operacfes penosas, na forma de
regulamentacdo aprovada pelo Ministério do Trabalho e Emprego, ou na forma acordada
entre empregados e empregadores, por meio de convencdo ou acordo coletivo de
trabalho, aquelas que, por sua natureza ou métodos de trabalho, submetem o trabalhador
a fadiga fisica ou psicoldgica.
Art. 197-B O exercicio de trabalho penoso em condi¢es penosas, acima dos limites de
tolerancia estabelecidos pelo Ministério do Trabalho e Emprego, assegura a percep¢éo de
adicional de respectivamente quarenta por cento, vinte por cento e dez por cento da
remuneracdo do empregado, segundo se classifiguem nos graus méximo, médio e
minimo, que por sua natureza ou métodos de trabalho, submetem o trabalhador a fadiga
fisica ou psicoldgica.

Projeto Lei 4243 de
2008

Deputado Mauricio
Rands

Projeto arquivado

Art. 196-A. Considera-se penoso o trabalho exercido em condigdes que exijam do
trabalhador esforgo fisico, mental ou emocional superior ao despendido normalmente,
nas mesmas circunstancias, ou que, pela postura ou atitude exigida para seu desempenho,
sejam prejudiciais a salde fisica, mental e emocional do trabalhador.
§ 1° - O trabalho em atividades penosas ensejara a percepcdo do adicional de 25% (vinte
e cinco por cento) sobre a remuneracdo do empregado, observado o disposto nos artigos
457 e 458 do Estatuto Consolidado, independentemente de receber ou fazer jus a outros
adicionais.

Projeto Lei 460 de
2011

Deputado Jefferson
Praia

Projeto arquivado

Art. 192-A. S3o consideradas atividades ou operacdes penosas, na forma de
regulamentagdo aprovada pelo Ministério do Trabalho e Emprego, aquelas que, por sua
natureza, condigdes ou métodos de trabalho, submetem o trabalhador a fadiga fisica,
mental ou psicoldgica.
§ 2° O exercicio de trabalho em condi¢bes penosas, acima dos limites de tolerancia
estabelecidos pelo Ministério do Trabalho e Emprego, assegura a percepgao de adicional
de, respectivamente, 40 % (quarenta por cento), 20% (vinte por cento) e 10% (dez por
cento) do salario do empregado, segundo se classifiquem nos graus maximo, médio e
minimo, excluidos os acréscimos resultantes de gratificagcfes ou prémios.

Projeto Lei 774 de
2011

Deputado Aluizio dos
Santos

Em tramitacdo

§ 1° S&o consideradas como atividades penosas, aquelas que ocasionam um grande
desgaste para o trabalhador, tais como, aquelas que sdo exercidas sem a possibilidade de
descanso ou, 0s sujeitem ao sol ou a chuva, ou mesmo, que 0s obriguem a levantar muito
cedo ou dormir muito tarde.
O empregado que exerce atividades em condicBes penosas tem direito a uma
remuneracao adicional de 20 (vinte) por cento sobre o salario que receber.

(continua...)
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Projeto Lei 325 de Art. 1° Esta Lei disciplina o trabalho penoso, no ambito rural e urbano.

2013 Art. 2° Considera-se penoso o trabalho que provoque desgaste acentuado no organismo
Deputada Ana Rita humano, acarretando sobrecarga fisica ou psiquica ao trabalhador, conforme regulamento
Esgario editado pelo Ministério do Trabalho e Emprego.

Projeto arquivado Art. 4° A jornada de trabalho em atividades penosas sera de seis horas diarias e de trinta e

seis horas semanais, vedada a prestagdo de horas extraordinarias.
Art. 5° O trabalho em condicBes penosas garante ao empregado e ao trabalhador avulso o
pagamento de adicional de vinte por cento sobre a respectiva remunerago.

Assim, no Brasil, a penosidade no trabalho apresenta-se em debate na Otica juridica,
mas sua regulamentacdo ainda ndo esta concretizada, pois nem mesmo na Consolidacdo das
Leis do Trabalho (CLT) existe alguma referéncia sobre a atividade penosa, como ocorre com
as atividades insalubres (art. 189)?® e as atividades perigosas (art. 193)° na forma da
regulamentacéo aprovada® pelo Ministério do Trabalho (BOSKOVIC, 2010, p. 8825 e 8826).

Contudo, verificam-se alguns avancos na esfera estadual, pois, nos estados de Minas
Gerais e Santa Catarina, existe uma legislagdo no ambito da administracdo publica (area
hospitalar) que regulamenta o adicional de penosidade (MARQUES, 2007; BOSKOVIC,
2010). Em Minas Gerais, 0 Decreto n. 39.032%! de 1997 dispde sobre a “concessdo do
adicional de insalubridade, de periculosidade e de atividade penosa aos servidores publicos
da administragdo direta, das autarquias e das fundagdes publicas do Estado” (grifos nossos),
observando as seguintes orientacOes: a) Impedimento de acumulagdo de adicionais: diante da
exposicao do trabalhador a mais de uma das condi¢des de trabalho previstas pelo decreto, este
deveréa optar pelo adicional correspondente a uma delas, sendo vedada, sob qualquer hipotese,
a acumulacéo; b) Identificacdo, classificacdo e caracterizacdo do risco: devera ser feito laudo
pericial®? contendo os itens: o local de exercicio ou a natureza do trabalho realizado; o agente
nocivo a saude ou o identificador do risco; o grau de nocividade ao organismo humano
(especificar o limite de tolerancia conhecida, quanto ao tempo de exposi¢do ao agente nocivo;
a verificacdo do tempo de exposicdo aos agentes nocivos); a classificagdo dos graus de

insalubridade e de periculosidade (com os respectivos percentuais aplicaveis ao local ou

28 Atividades insalubres: “aquelas que, por sua natureza, condi¢Bes ou métodos de trabalho exponham os
empregados a agentes nocivos & salde, acima dos limites de tolerancia fixados em razdo da natureza e da
intensidade do agente e do tempo de exposi¢do aos seus efeitos”.

2 Atividades perigosas aquelas que, “por sua natureza ou métodos de trabalho, impliquem o contato permanente
com inflaméveis ou explosivos em condigdes de risco acentuado”.

% A Portaria n® 3.214/79 aprovou Normas Regulamentadoras (NR’s) relativas a Seguranga e Medicina do
Trabalho, editadas pelo Ministério do Trabalho: a NR n° 15 estabelece, em seus inimeros anexos, as atividades
ou operacdes consideradas insalubres, e a NR n° 16 dispde sobre as atividades consideradas perigosas.

31 Disponivel em: http://www.ipsm.mg.gov.br/arquivos/legislacoes/legislacao/decretos/decreto_39032.pdf.

32 Compete a Superintendéncia Central de Saude do Servidor, da Secretaria de Estado de Recursos Humanos e
Administracéo.




68

atividade examinados); e as medidas corretivas necessarias para eliminar ou neutralizar o
risco, ou proteger contra os seus efeitos; c¢) Determinacdo das Normas Regulamentadoras
para identificacio do risco: para caracterizacio das atividades insalubres (NR15)%, perigosas
(NR16)** e penosas, as disposi¢des regulamentadas pelo Ministério do Trabalho.

Além disso, o documento também determina que o pagamento dos adicionais cessa
mediante a eliminagcdo dos riscos nas condi¢des de trabalho ou com o afastamento do
trabalhador do ambiente que contenha condicdes de insalubridade, periculosidade ou
penosidade®. Embora regulamente a obrigatoriedade do pagamento do adicional de
penosidade, o decreto ndo apresenta nenhuma defini¢do sobre o que seja a atividade penosa.

No estado de Santa Catarina, 0 Decreto n° 4.307/94% conceitua a atividade penosa
como “trabalho 4rduo, dificil, molesto, trabalhoso, incomodo, doloroso, rude e que exige a
atencdo constante e vigilancia acima do comum” e também determina as diretrizes para o
pagamento do adicional (MARQUES, 2007; BOSKOVIC, 2010).

Portanto, nas condigdes atuais do Brasil em todas as demais situacdes de trabalho,
enguanto ndo é estabelecida a regulamentacéo, o adicional de penosidade pode ser concedido
por mera liberalidade ou estabelecido mediante acordos entre as classes patronais e dos
trabalhadores, em agdes sindicais, por meio de negociagéo coletiva ou por imposigéo judicial,
em que a Justica do Trabalho passa a firmar jurisprudéncia sobre o assunto (PRIOSTE, 2008).

Por outro lado, o direito da Previdéncia Social brasileira quanto ao beneficio de
auxilio-doenca (art. 20, da Lei 8.213/91)% regulamentado pelo Decreto n. 3.048/99%, em
relacdo a incapacidade ou desempenho da atividade laborativa, apresenta uma caracterizacao
de riscos e agravos a saude e a seguranca dos trabalhadores relacionados aos processos de
trabalho. O critério legal para estabelecer a relacdo entre o adoecimento incapacitante e as

condicdes de trabalho centra-se na aplicacdo do nexo técnico previdenciario, que pode ser de

33 Para caracterizacdo da atividade insalubre, as disposigdes constantes da Norma Regulamentadora 15 (NR15) e
seus anexos da Portaria 3.214, de 8 de junho de 1978, do Ministério do Trabalho, que aprova as Normas
Regulamentadoras - NR - do Capitulo V, Titulo 1l, da Consolidacgdo das Leis do Trabalho, relativas a Seguranga
e Medicina do Trabalho.

34 Para caracterizagdo da atividade perigosa, as disposicdes constantes da Norma Regulamentadora 16 (NR16) e
seus anexos da Portaria 3.214, de junho de 1978, do Ministério do Trabalho, que aprova as Normas
Regulamentadoras - NR - do Capitulo V, Titulo Il, da Consolidacdo das Leis do Trabalho, relativas a Seguranga
e Medicina do Trabalho.

% O Estado adotarda medidas efetivas, por meio de normas de salde, higiene e seguranca, com vistas a
eliminacdo ou reducgdo das condi¢Bes penosas, insalubres ou perigosas, através da Superintendéncia Central de
Saude do Servidor. Contudo, estas medidas ndo se encontram descritas na legislagéo.

3 Disponivel em
http://www.portaldoservidor.sc.gov.br/ckfinder/userfiles/arquivos/Legislacao%20Correlata/Decretos/1994 -
_Decreto_N_4307__de 28 de_fevereiro_de_1994.pdf.

37 Disponivel em: http://www.ipsm.mg.gov.br/arquivos/legislacoes/legislacao/leis/lei_8213.pdf. Acesso em: ago.
2015.

38 Disponivel em: https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto/d3048compilado.htm. Acesso em: ago. 2015.
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trés tipos: a) Nexo técnico profissional ou do trabalho: fundamentado nas associagdes entre
patologia e exposi¢es ocupacionais de acordo com a profissiografia do segurado; b) Nexo
técnico por doenca equiparada a acidente de trabalho ou nexo técnico individual: decorrentes
de acidentes de trabalho tipicos ou de trajeto, bem como de condicBes especiais em que 0
trabalho € realizado e com ele relacionado diretamente; e ¢) Nexo técnico epidemioldgico
previdenciario (NTEP): quando houver significancia estatistica da associagdo entre a entidade
morbida motivadora da incapacidade e a atividade econémica da empresa na qual o segurado
esta vinculado (SILVA-JUNIOR; ALMEIDA; SANTIAGO; MORRONE, 2014, p.240).

De acordo com esses autores, quando o agente causador do adoecimento estd
relacionado ao trabalho, é obrigatéria a apresentacdo da Comunicacdo de Acidente de
Trabalho (CAT) pelo trabalhador, no momento da pericia médica previdenciéria, sendo que,
em qualquer uma das trés possibilidades do nexo técnico, 0 médico perito tem autonomia de
decisdo de negar a caracterizacdo acidentéaria do requerimento. Os autores referem ainda que,
no caso do NTEP, a legislacéo prevé que a empresa ¢ que tem o “O6nus da prova”, cabendo a
ela demonstrar ndo haver fatores de risco no trabalho que se relacionam ao agravo
incapacitante em analise (SILVA-JUNIOR; ALMEIDA; SANTIAGO; MORRONE, 2014, p.
240).

Segundo Marques (2007, p.127-135), a referida lei de beneficios da Previdéncia Social
(art. 20, da Lei 8.213/91 regulamentada pelo Decreto n. 3.048/99, Anexo Il) trouxe inovacoes
ao criar um amplo rol de doencas ocupacionais, entre as quais Se encontram 0s agentes
patogénicos causadores de transtornos mentais e do comportamento relacionados ao trabalho,
destacando-se as doencas psiquicas como a depressdo, o stress e a sindrome de burn-out.
Assim, nesta legislacéo, o trabalho penoso é reconhecido como fator de risco ocupacional, e,
diante do nexo estabelecido com a atividade laboral, o trabalhador tem direito a uma
contagem especial do tempo de servi¢co em que exerceu a atividade penosa, ao afastamento do
servico e de receber o beneficio do auxilio-doenca ou auxilio-acidente.

De acordo com Marques (2007), de forma indireta, o trabalho penoso também esta
prenunciado em normas regulamentadoras relacionadas a prevencéo, a saude e a seguranga no
trabalho da CLT (Consolidacdo das Leis do Trabalho), que estabelecem mecanismos de
protecdo e fiscalizagdo quanto a integridade e & sadde do trabalhador: a) NR - 05% que, ao
tratar da CIPA (Comissdo Interna de Prevencdo de Acidentes), classifica 0s riscos

ocupacionais a serem identificados, entre 0s quais se destacam os riscos ergondmicos; b) NR-

39 Disponivel em: http://www.guiatrabalhista.com.br/legislacao/nr/nr5.htm. Acesso em: set. 2015.
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07 (Programas de Controle Médico de Salide Ocupacional — PCMSQ)* e NR- 09 (Programa
de Prevencdo de Riscos Ambientais — PPRA)*, uma vez que tém por objetivo abordar a
melhor relacéo de trabalho e satde, mediante diretrizes minimas visando a preservar a saude e
a integridade fisica, com o reconhecimento dos riscos ambientais existentes ou que possam
existir (MARQUES, 2007, p. 146-148); e ¢) NR 17 (Ergonomia)*?, que

tem como objetivo estabelecer os pardmetros que permitam a adaptacdo das
condicdes de trabalho as caracteristicas psicofisioldgicas dos trabalhadores,
de modo a proporcionar um maximo de conforto, seguranca e desempenho
eficiente. As condigdes de trabalho incluem aspectos relacionados ao
levantamento, transporte e descarga de materiais, ao mobiliario, aos
equipamentos e as condi¢cBes ambientais do posto de trabalho e & propria
organizacéo do trabalho.

Assim sendo, verificamos que, apesar do debate em torno do trabalho penoso estar
inserido na Constituicdo Federal e em vérias outras instancias da legislacdo brasileira, existe
um “vazio juridico” que ainda n3o confere diretrizes efetivas para o reconhecimento da

penosidade no trabalho.

3.2.2 Em Portugal: avangos e fragilidades no reconhecimento de profissdes de desgaste

répido

Em 1976, a nova Constituicdo da Republica (democréatica) portuguesa consagrou 0s
direitos dos trabalhadores no que diz respeito principalmente as condi¢fes de higiene,
seguranca e salde, estabelecendo, assim, direitos a assisténcia e a uma justa reparacdo quando
vitimas de acidente de trabalho ou de doenca profissional (artigo 59°, com a redacdo da VII
Revisdo Constitucional de 2005). Mas, obviamente, fé-lo em termos genéricos, dependendo
sua efetivacdo de legislacio especifica complementar. E de lembrar que as evolugdes
significativas na legislacdo em matéria de protecdo da saude dos trabalhadores e de medidas
de prevencdo no local de trabalho acompanharam o teor da legislacdo europeia. Numa
primeira fase, a Diretiva do Conselho 89/391/CEE (Diretiva-Quadro) foi transposta para a
ordem juridica interna com o Decreto-Lei n°441/91, de 14 de novembro, e posteriormente
operacionalizada por uma série de Diplomas regulamentares. Em 2009, o novo Codigo do
Trabalho acabou por integrar as sucessivas diretivas do Conselho e do Parlamento da Unido

Europeia, inclusive as que completaram e atualizaram a diretiva-quadro inicial.

40 Disponivel em: https://www.pncg.org.br/uploads/2016/NR_MTE/NR%207%20-%20PCMSO.pdf. Acesso em:
set. 2015.

41 Disponivel em: https://www.pncg.org.br/uploads/2016/NR_MTE/NR%209%20-%20PPRA.pdf. Acesso em:
set. 2015.

42 Disponivel em: http://www.guiatrabalhista.com.br/legislacao/nr/nr17.htm. Acesso em: set. 2015.
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Desse modo, desde finais dos anos 80 foi-se jurisdicionalizando um modelo de
intervencdo estruturado em torno de uma efetiva articulacdo entre prevencdo, anlise global
do trabalho, desde a sua concepcao e formacao, envolvendo a participacédo ativa e permanente
dos trabalhadores. Contudo, a questdo da penosidade de certas atividades profissionais ndo
usufruiu de um estatuto privilegiado no evoluir desta legislacéo.

Na verdade, em Portugal, prevalece a nocdo de profissdo de desgaste rapido.
Analisada numa perspectiva historica, esta outra denominacdo da penosidade se inscreve
numa tradicdo de reivindicacdo coletiva de algumas categorias de trabalhadores, fortalecida
na conjuntura posterior a revolucéo de 25 de abril de 1974, conquistando o reconhecimento do
custo para a satde no exercicio de suas atividades de trabalho. Vérias dessas profissdes eram
préprias a alguns setores econémicos que foram objeto de nacionalizacdo em 1974, setores
estes conhecidos pela forca da acdo sindical. Mas outras atividades conseguiram também
impor 0 mesmo principio. Assim, por exemplo, os pilotos e os controladores de trafego aéreo,
0s mineiros, os trabalhadores maritimos e os profissionais da pesca, os trabalhadores
aduaneiros e os trabalhadores portuarios, os bailarinos, os desportistas profissionais e até as
bordadeiras da Madeira adquiriram o direito a uma reforma antecipada e a algumas vantagens
fiscais.

A Lei n.° 64-B, de 30 de dezembro de 2011, relativa as diretrizes orcamentarias para
0 ano de 2012, confirma tal reconhecimento das profissdes de desgaste rapido, conforme

consta nos termos do seu artigo 27°:

Profissdes de desgaste rapido: dedugdes 1- Sdo dedutiveis ao rendimento, e até
a sua concorréncia, as importancias despendidas pelos sujeitos passivos que
desenvolvam profissdes de desgaste rapido, na constituicdo de seguros de
doenca, de acidentes pessoais e de seguros de vida que garantam
exclusivamente os riscos de morte, invalidez ou reforma por velhice, neste
ltimo caso desde que o beneficio seja garantido apds os 55 anos de idade,
desde que 0s mesmos ndo garantam o0 pagamento e este se ndo verifique,
nomeadamente, por resgate ou adiantamento, de qualquer capital em divida
durante os primeiros cinco anos, com o limite de cinco vezes o valor do IAS.

Trata-se entdo de direitos ainda hoje garantidos, embora frageis, num contexto em que
vingaram os processos de privatizagdes e a dita liberalizagdo dos mercados, exigindo da parte
dos profissionais em causa uma atengdo constante as possiveis evolugdes negativas — ou
mesmo, tal como tem acontecido, o “esquecimento” daquelas prerrogativas pelos orgaos
competentes. Alias, na redacdo da lei de dezembro de 2011, acima referida, ndo consta nem a

definicdo, nem a lista de profissfes de desgaste rapido.

43 Disponivel em: https://dre.pt/application/dir/pdf1sdip/2011/12/25001/0004800244.pdf. Acesso em: set. 2015.
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Com outra evolugdo nesse reconhecimento, alguns grupos profissionais da
administracdo publica foram objetos de atencdo particular. Com efeito, o Decreto-Lei n° 184,
de 2 de junho de 1989, ja estabelecia que os principios gerais do sistema retributivo devia
integrar, como uma das componentes, a atribuicio de suplementos em funcdo de
particularidades especificas da prestacdo de trabalho, especialmente em condi¢des de risco,
penosidade ou insalubridade. Consta, efetivamente, nesta legislacdo (que foi de novo debatida
com as associagOes sindicais, a Associacdo Nacional dos Municipios Portugueses e 0s 0rgaos
de governo proprio das Regides Autonomas*, e entdo alargada com o Decreto-Lei n° 53
A/98, de 11 de margo *°), que na

administracdo publica existem determinados grupos ou setores de pessoal
que, por razdes inerentes ao respectivo contetido funcional, principalmente a
sua natureza, meios utilizados ou fatores ambientais, ou por razdes
resultantes de fatores externos, exercem a sua atividade profissional em
situacdes susceptiveis de provocar um dano excepcional na sua satde que
deve ser adequadamente compensado.

E de realcar que a referida legislacdo estabelece uma diferenciacdo conceitual entre a

penosidade e a insalubridade nos seguintes termos:

as condigdes de trabalho tornam-se penosas quando exigem uma sobrecarga
fisica ou psiquica, e sdo insalubres quando as condi¢cGes ambientais ou 0s
meios utilizados no exercicio da propria atividade podem ser nocivos para a
salde do trabalhador.

Precisando ainda que

0 risco, a penosidade e a insalubridade ndo sdo condigBes inerentes as
préprias profissdes ou atividades profissionais, mas sim dependentes das
condi¢des concretas do seu exercicio, pelo que devem ser, prioritariamente,
eliminadas ou diminuidas, através da aplicacdo das tecnologias e dos
métodos de prevencdo constantes da legislacdo em vigor sobre seguranga e
salide no trabalho (grifos nossos).

Nesse texto reconhece-se, todavia, a impossibilidade de se evitar completamente a
permanéncia dessas condigdes desfavoraveis, determinando, por isso, a atribui¢do de diversos
tipos de compensacOes a aplicar de acordo com uma avaliagcdo realizada por entidades
competentes, considerando o grau de gravidade, a frequéncia e a duracdo da exposicao dos
trabalhadores em cada caso concreto, graduadas em niveis alto, médio ou baixo. Em
conclusdo, a legislacdo determina as seguintes orientacGes relativas aos servi¢cos no ambito da

administracdo publica: a) o suplemento remuneratorio: é calculado de acordo com o nivel de

4 A grafia da palavra autdnomas esta de acordo com o portugués de Portugal que consta no documento.
4 Disponivel em: https://dre.tretas.org/dre/91428/decreto-lei-53-A/98-de-11-de-marco. Acesso em: set. 2015.
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risco, penosidade ou insalubridade (alto, médio ou baix0)*®; b) a duracdo e os horéarios de
trabalho: sempre que as condi¢bes de risco, penosidade ou insalubridade o justifiquem,
devem ser fixados regimes de duracdo semanal de trabalho inferiores aos previstos na lei
geral, bem como horéarios de trabalho adequados, podendo haver uma concessdo de um
periodo suplementar de férias*’, com duracdo méaxima de cinco dias Uteis para aumentar o
repouso; e c) os beneficios de aposentacdo®®: acréscimo do tempo de servico equivalente as
percentagens previstas para o suplemento remuneratorio e antecipacdo de limites de idade. De
notar, no entanto, que a atribuicdo cumulativa das compensacdes do suplemento
remuneratorio e de beneficios para aposentacdo so é possivel quando se verificam condicgdes
de risco, penosidade ou insalubridade de nivel alto.

Enfim, esse documento também insiste no fato que as medidas descritas anteriormente
sdo atribuidas tendo em conta as seguintes condi¢des: as condicdes de risco, de penosidade ou
de insalubridade sdo consideradas, desde que ndo sejam passiveis de eliminagdo e enquanto
persistirem; a eliminacdo ou a reducdo dos niveis de risco, de penosidade ou de insalubridade
implicam a necessaria revisdo das compensacdes atribuidas; a atribuicdo do suplemento
remuneratério so é devida quando, na fixacdo da remuneracdo base, ndo sejam consideradas
as condicdes especiais de trabalho em que sdo exercidas as respetivas funcdes.

Concluindo: se de fato, em Portugal, a legislacdo regula as relagdes entre saide e
trabalho em conformidade com a regulamentacdo europeia, indo mesmo mais além no que diz
respeito a certos grupos profissionais da administracdo publica, devemos, contudo, sublinhar
que apresenta lacunas que impedem na pratica uma implementacdo plena do reconhecimento
das profissbes denominadas de desgaste rapido. De realcar ainda que a literatura cientifica

nesta matéria, em Portugal, é particularmente carente.

4 0 artigo 6° refere-se ao suplemento remuneratdrio e estabelece, com base no valor do 1.° escaldo da categoria
de ingresso de cada carreira, as seguintes percentagens: a) 20 % no caso de alto risco, penosidade ou
insalubridade; b) 15 % no caso de médio risco, penosidade ou insalubridade; e c) 10 % no caso de baixo risco,
penosidade ou insalubridade. Existem outras particularidades que sdo descritas nos outros itens que compdem o
artigo: o suplemento remuneratério sé é devido relativamente aos dias em que se verifique prestacao efetiva de
trabalho ou nas situacGes legalmente equiparadas; ndo é considerado para efeitos de calculo dos subsidios de
férias e de natal; influi no calculo da pensao de aposentacao e esta sujeito aos descontos legais obrigatérios.

47 Que ndo influirdo no célculo do subsidio de férias, sem prejuizo de outros acréscimos previstos na lei com
diferente fundamento.

48 O termo aposentacéo esta de acordo com o portugués de Portugal que consta no documento e que no portugués
do Brasil seria aposentadoria.
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3.2.3 Na Franca: em vias de normatividade social

Recentemente, ap0s debates intensos entre 0s parceiros sociais, 0 Codigo do Trabalho
Francés, por meio da Lei n° 2010-1330, de 09 de novembro de 2010%, e da Lei n° 2014-40, de
20 de janeiro de 2014°°, passou a apresentar em suas disposicdes a descri¢do dos elementos
que caracterizam a penosidade: a exposi¢do do trabalhador a um ou mais fatores de risco
ocupacionais, susceptiveis de deixar marcas duradouras, efeitos identificaveis e irreversiveis
sobre a saude, os quais estdo associados ao estresse fisico acentuado, ao ambiente agressivo e
a alguns padrdes de trabalho. Foram definidos legalmente dez fatores de risco: em 01 de
janeiro de 2015, apenas quatro fatores permitiram a abertura deste processo para realizar o
rastreamento da exposicdo e as medidas de controle (atividades hiperbéricas, trabalho
noturno, trabalho em turnos e trabalho repetitivo); os outros seis (movimenta¢do manual de
cargas, posturas dolorosas, vibracbes mecanicas, exposicdes a agentes quimicos perigosos,
temperaturas extremas e exposi¢do a ruidos) foram comtemplados a partir de 01 de julho de
2016.

A caracterizacdo desses fatores de risco pode ser assim sintetizada:

1) Atividades exercidas em ambiente hiperbarico (pressdo superior a pressao
atmosférica - 1200 hectopascals, sessenta intervencgdes ou trabalho por ano).

2) Trabalho noturno (uma hora de trabalho entre 24 horas e 5 horas - 120
noites por ano).

3) Trabalho por turnos (envolvendo pelo menos uma hora de trabalho entre 24
horas e 5 horas - 50 noites por ano).

4) Trabalho repetitivo caracterizado pela repeticdo de um mesmo movimento,
a uma velocidade determinada, imposta ou ndo por um movimento
automatico de uma parte ou por remuneracao por producdo, com um tempo
de ciclo definido (ciclo de tempo menor do que ou igual a 1 minuto ou 30
acOes técnicas ou mais por minuto com um tempo de ciclo superior a 1
minuto).

5) A movimentacdo manual de cargas (levantar ou transportar carga unitaria de

49 Disponivel em:
https://www.legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000023022127&date Texte=20160301.
Acesso em: fev. 2015.

%0 Disponivel em:
https://www.legifrance.qgouv.fr/affichTexte.do?cidTexte=JORFTEXT000028493476&date Texte= . Acesso em:
fev. 2015. Disponivel também em: http://www.inrs.fr/demarche/penibilite/prevention-de-la-penibilite.html.
Acesso em: fev. 2015.
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15 kg; empurrar ou puxar carga unitaria de 250 kg; deslocamento do
trabalhador com a carga ou a carga no chéo ou localizado acima altura dos
ombros, carga unitaria de 10 kg; e acimulo de movimentacgéo de cargas, 7,5
toneladas acumuladas por dia).

6) As posturas dolorosas definidas como posi¢cdes forgadas das articulagbes
(manutencdo dos bragos no ar a uma altura localizada acima dos ombros ou
posicdes de cocoras ou ajoelhado, ou posi¢des do tronco em torsdo a 30
graus, ou posicdes do tronco curvado a 45 graus).

7) A exposicdo a vibragdes mecanicas (vibragOes transmitidas nas mé&os e
bragos — exposicédo valor relatado a um periodo de referéncia de 8 horas de
2,5 m/s2 e vibragdes transmitidas ao restante do corpo — exposi¢do valor
relatado a um periodo de referéncia de 8 horas de 0,5 m/s2).

8) As exposi¢cdes a agentes quimicos perigosos (a exposicdo a um agente
quimico perigoso de uma ou mais classes ou categorias de perigo previstas
no anexo | do Regulamento (CE) n° 1272/2008).

9) Temperaturas extremas (temperatura menor ou igual a 5 graus Celsius ou
pelo menos igual a 30 graus Celsius).

10) Exposicdo a ruidos (o nivel de exposi¢do por um periodo de referéncia de
oito horas de pelo menos 80 decibéis e exposi¢cdo a um nivel de pressao
sonora de onda pelo menos igual a 135 decibéis).

O texto também determina as obrigacdes dos empregadores para realizar a prevencéo e
garantir a protecdo a salde e a seguranca aos trabalhadores, atribuindo-lhes a responsabilidade
de avaliar os riscos existentes no contexto da producgdo, considerando os impactos da
exposicdo e estabelecendo as medidas de protecdo coletiva e individual para reduzir ou
eliminar os riscos. Além disso, o empregador devera registrar uma avaliacdo da exposicdo
para cada trabalhador (em um formulério individual estabelecido pelo decreto), informando os
fatores de riscos ocupacionais, os limiares, a forma e a frequéncia da exposicao, considerando
suas condi¢Bes normais de trabalho avaliadas, em média, ao longo do ano.

Esses principios de rastreabilidade traduzem uma escala de pontuagdo considerando a
idade, a duracdo do contrato de trabalho e o numero de fatores a que o trabalhador esta
exposto, indicando o nimero de pontos adquiridos em cada ano. Os pontos acumulados ao
longo da carreira ndo podem exceder 100 pontos e podem ser utilizados de trés formas (dentro
de critérios preestabelecidos), como medidas de compensacéo aos profissionais prejudicados:

formacéo profissional para avangar no sentido de um trabalho ndo exposto ou menos exposto
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a fatores de riscos; reducdo do tempo de trabalho sem reducgéo salarial, com o objetivo de
reduzir a exposi¢do ao risco e a duracdo dos periodos de descanso em casa, e antecipagdo da
aposentadoria. Esta conta pessoal acompanha o trabalhador durante toda a sua carreira
profissional, numa logica de portabilidade, independente de alteracdes das empresas e dos
periodos de ndo utilizagdo; esta conta é fechada somente no momento da aposentadoria do
trabalhador.

Embora essa responsabilidade legal de prevenir os riscos profissionais se aplique a
todas as empresas, apenas as empresas privadas ou publicas, com mais de 50 empregados e
que expdem 50% da sua forga de trabalho aos fatores de risco determinados, sdo obrigadas a
estabelecer uma convencdo coletiva ou desenvolver um plano de agdo para a prevencao da
penosidade. Estes acordos ou planos de acdo sdo realizados com base em um diagndstico
prévio das situacdes de penosidade e devem prever medidas de prevencdo dos riscos
(incluindo adaptacdo dos postos de trabalho; escolhas de equipamento e métodos para
melhoria das condices de trabalho, particularmente no nivel organizacional;
desenvolvimento de competéncias e qualificacdes, etc.) e as modalidades de controle para
uma implementacéo efetiva. O tempo determinado para as empresas desenvolverem as acoes
é de trés anos e deve ser renovado ao final. O governo também estabelece medidas de
fiscalizacdo nas empresas visando ao acompanhamento das acles, a novas orientagfes para
outras intervenc@es ou a aplicacdo de multas.

Esse dispositivo sobre a penosidade do Cddigo de Trabalho Francés que se encontra
em fase de implementacdo também determina que, a partir de janeiro de 2018,
obrigatoriamente, jA se tenha aproximado um acordo ou um plano de acdo relativo a
prevencdo da penosidade em dois temas entre os trés seguintes: reducdo dos fatores de
exposicao da penosidade além dos limiares estatutarios, a adaptacéo e o desenvolvimento dos
postos de trabalho. Ainda para o mesmo periodo existem outros dois temas também
obrigatorios: melhoria das condi¢cfes de trabalho, em particular no plano organizacional,
desenvolvimento das competéncias e das qualificacGes, desenvolvimento de fins de carreira e
a manutencdo do emprego dos trabalhadores expostos a fatores de penosidade. De acordo com
a regulamentacdo para estas questdes, o0 acordo ou plano de agéo deve especificar as medidas
que permitam aos titulares de uma conta pessoal de prevencdo da penosidade, alocar os
pontos que estdo registrados para o financiamento de uma formacdo ou a passagem para
tempo parcial de trabalho.

Essas medidas vém promovendo importantes avangos para estabelecer uma seguranca

juridica quanto a penosidade no trabalho. Apesar dos muitos desafios para tornar este
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processo linear e efetivo, 0 governo francés espera que este dispositivo, ao longo de seu
gradual desenvolvimento, possa constituir meios para oferecer uma progresséo do
envelhecimento no trabalho com melhores condi¢cdes de saude e seguranga aos trabalhadores,
além de garantir uma reforma (aposentadoria) mais justa e equilibrada.

A revisdo realizada nestes trés paises — Brasil, Portugal e Franga — permite-nos inferir
que o reconhecimento da penosidade avanga em diferentes formas, resultantes de uma
dindmica social prépria de cada territdrio, que apresenta diferentes niveis de relacdes entre 0s
atores sociais (governo, empresas e trabalhadores) que colocam em debate as normas e os

valores.
3.3 Sintese Intermédia

A abordagem realizada até o presente momento situa a trilha da nossa investigacao, os
fundamentos tedrico-metodoldgicos utilizados e o estado da arte sobre o debate em torno da
penosidade no trabalho. Apresentamos aqui 0s pontos centrais que estruturaram a composicao
da parte | na conducéo do estudo.

A pesquisa se inicia articulada ao Projeto “Conexdes de Saberes sobre o Trabalho:
Salde e Seguranca na Mineragdo”, via que possibilitou a definicdo do nosso campo empirico
em uma ferrovia de transporte de carga em Belo Horizonte, Minas Gerais. O conhecimento
dos indicios de sofrimento no trabalho no setor de logistica dessa ferrovia, resultantes de uma
consultoria diagndstica contratada pela empresa, conduziu a proposta da demanda inicial que
nos foi apresentada pelo médico do trabalho, para realizarmos uma intervencdo a partir dos
resultados ja existentes. Ndo aceitamos a proposta e reformulamos a demanda direcionando
que so seria possivel a compreensdo do “sofrimento no trabalho” a partir da analise situada
em aderéncia a atividade no aqui e agora, buscando compreender a relacdo entre as condi¢es
reais do trabalho e a salde. Momento em que assumimos investigar a atividade dos
maquinistas ferroviarios, cujos resultados da pesquisa poderiam contribuir com elementos
para produzir reflexdes e intervencdes no contexto analisado.

Com base na integracao dos principios tedrico-metodolédgicos da Analise Ergondmica
do Trabalho (GUERIN et al., 2001; WISNER, 1987) e da Ergologia (SCHWARTZ, 1998),
construimos as etapas de investigacdo ao longo da experiéncia vivenciada no campo, durante
0s anos de 2013 e 2014. O contato e o dialogo com os maquinistas foram conduzindo as
observacdes da atividade, levando-nos a um vai-e-vem da cabine do trem a outros setores da
ferrovia (centro de controle operacional, setor comercial e 0s inspetores), o que nos permitiu

compreender de forma geral a concepcdo e a execugdo do trabalho dos magquinistas. Os
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contributos da Ergonomia nos permitiram revelar, no decorrer de cada etapa, os principais
condicionantes do trabalho que atravessavam a “rotina” sobre os trilhos e as implica¢des na
salde dos maquinistas. Além disso, a interface estabelecida com os resultados da pesquisa de
mestrado, realizada no mesmo campo empirico sobre o trabalho dos inspetores ferroviarios
(finalizada em 2014), também nos auxiliou na apreensdo do porqué e de como 0s maquinistas
eram punidos no trabalho. A compreensdo destes elementos fundamentou a construgéo da
nossa hipdtese de pesquisa sobre a penosidade neste contexto de trabalho. A analise dos
resultados consolidou nossa hipotese de que os condicionantes que atravessavam a “rotina”
sobre os trilhos apresentavam indicios de penosidade no cotidiano de trabalho dos
maquinistas, evidenciando que a expressdo “carregar o trem nas costas”, por vezes utilizada
por estes profissionais, expressava nao so as responsabilidades da conducdo de um trem, mas
referia-se também aos efeitos das condicGes de trabalho, das normas e orientacBes definidas
para seu trabalho. O que nos suscitou uma reflexdo com base na abordagem ergoldgica do
trabalho sobre a questdo: o que é a penosidade no trabalho? Como circunscrevé-la e defini-la?
Pode ela assumir o estatuto de “conceito” e que tipo de conceito? Nao podera ser associada a
diferentes niveis de epistemicidade? Quais? Conduzimos esta discussdo no caminho dos
conceitos produzidos nos campos epistémico e ergolégico proposto por Schwartz (2009), o
qual se explicitou como terreno proficuo para esta reflexdo, lancando luz sobre varias formas
de confronto dos saberes em torno desta temética.

Realizamos entdo uma investigacdo sobre o debate em torno da penosidade no
trabalho, situando a discussdo no campo da salde ocupacional e no ambito juridico sobre o
seu reconhecimento no Brasil, em Portugal e na Franca. A abordagem realizada evidenciou
que a penosidade é um velho problema no mundo laboral, decorrente dos constrangimentos
produzidos pelas transformacdes dos processos de trabalho, envoltas nas contradi¢bes dos
embates das relagcfes sociais, impostas pelos sistemas politicos, econdmicos e sociais. Que 0
debate em torno da penosidade é atual e que, embora o conceito seja de uso comum, verifica-
se que, diante das diferentes evolucdes da dinamica das relagcdes entre as forgas sociais em
torno desta tematica, existe uma dificuldade de definir, de determinar as praticas diagndsticas
para perceber a natureza do esforco ou sofrimento, de identificar as situagdes e os fatores que
caracterizam a penosidade, bem como construir diretrizes no ambito da legislagéo trabalhista
para seu reconhecimento. A abordagem ainda apontou que os campos das ciéncias como a
Ergonomia, a Psicologia do Trabalho e a Ergologia, que tratam da investigagdo da relacdo
entre saude e trabalho sob o ponto de vista da atividade humana, trouxeram contribui¢es

para estabelecer novos pardmetros para a investigacdo dos riscos ocupacionais, na medida em
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que centram suas analises sobre o trabalhador, situando o olhar sobre fatores
multidimensionais em busca de compreender as agdes, as emogdes e as regulagbes dos
individuos em situacdes reais de trabalho. Assim, a penosidade apresenta-se Como uma nogao
complexa, que exige analisar as questfes da satude, mas também as sociais que ela cristaliza,
em busca de reconhecer, prevenir e delimitar formas de compensagdo aos trabalhadores;
portanto, uma demanda social de atencdo a evolucdo da saude dos trabalhadores. A revisdo
realizada na esfera legislativa no Brasil, em Portugal e na Franga evidenciou que a penosidade
se encontra engquanto um conceito intérmino, em construcdo, que avanca em diferentes
formas, resultantes de uma dindmica social prépria de cada pais, que apresenta diferentes
niveis de relagBes entre os atores sociais (governo, empresas e trabalhadores) que colocam em
debate as normas e os valores.

No Brasil verificamos que o debate em torno da penosidade esta inserido na
Constituicdo Federal (garante o direito ao adicional de penosidade) e em varias outras
instancias da legislagéo brasileira, contudo ainda existe um “vazio juridico” que nao confere
diretrizes efetivas para o reconhecimento da penosidade no trabalho, sobretudo pela
indefinicdo do conceito e dos indicadores para o diagnostico das condi¢des que assim possam
ser caracterizadas. Observa-se que, nos projetos apresentados na esfera legislativa, os
conceitos de penosidade aparecem construidos em desaderéncia a situacdo real de trabalho e
sem estabelecer um debate com outros atores sociais, contudo comtemplam indicagdes que
situam a diferenciacdo entre a insalubridade, a periculosidade e a penosidade; apontam fatores
multidimensionais englobando aspectos que envolvem desgaste fisico, mental, estresse,
exposicdo a agentes quimicos, limites de tolerancia (calor, chuva, intervalos de descanso entre
jornadas, etc.), entre outros; e apresentam sugestdo de monetarizacao do risco a ser designado
para o adicional “regulamentado” constitucionalmente.

Em Portugal verificamos que a legislacdo que regula as relacdes entre saude e trabalho
também apresenta lacunas juridicas para instrumentalizar o reconhecimento concreto da
penosidade no trabalho. Mas os avangos construidos no ambito da administracdo publica
envolveram um debate entre atores sociais (sindicatos, associagdes e 6rgdos do governo) que
delimitaram algumas diretrizes para uma regulacao.

Na Franca encontramos um debate que obteve avan¢os na normatizacdo social, que
envolveram uma ampla negociacdo entre governo, empresas, sindicatos, pesquisadores e
trabalhadores. As medidas constituidas por meio das leis (de 2010 e 2014) que estdo incluidas
no Codigo do Trabalho Francés fornecem diretrizes para garantir a rastreabilidade de

informacdo em salde e seguranca no trabalho, para prevenir ou compensar a penosidade no
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trabalho. A determinacdo dos dez fatores de risco a serem investigados em situacdo de
trabalho, a designacéo de responsabilidades para as empresas e a elaboracdo de um sistema de
portabilidade do risco para os trabalhadores ja se conforma num caminho concreto de
reconhecimento da penosidade no trabalho e numa forma efetiva de compensacdo aos
trabalhadores.

A reflexdo realizada apontou que pensar a penosidade requer articular varios saberes —
saberes em aderéncia e em desaderéncia a atividade. Assim, para compreendermos o contexto
do trabalho ferroviario, na perspectiva ergologica, tornou-se fundamental conhecermos os
marcos histéricos (politico, econdmico e social) que conduziram a evolucdo do transporte
ferroviario de cargas no Brasil, bem como o cenario atual do setor e do estado de Minas
Gerais, a fim de verificarmos como essas transformacBes perpassam a organizacdo da
atividade do maquinista na ferrovia pesquisada, explicitando a evolucdo das normas e o
debate de valores que se colocavam no trabalho. Desta forma, possibilitou termos uma melhor
clareza sobre o “custo” destas evolugdes para os trabalhadores, no dmbito da saude, da
seguranca e do emprego nas atuais condicBes de trabalho. Prosseguimos nosso estudo

apresentando, na parte 11, a abordagem realizada.



PARTE Il

81



82

4. 0 TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA NO BRASIL

4.1 Marcos histéricos da evolugdo da ferrovia no Brasil

O trem j& partiu. Sua histéria passada contém elos perdidos das culturas ndo
oficiais da modernidade. Sua presenca desvela um universo singular de
representacdes. [...]. A paisagem dos caminhos de ferro torna-se, assim,
remota, cujo duplo sentido d& conta das rupturas operadas simultaneamente
nas relagbes com o tempo e com o espaco, podendo-se ai configurar tanto
como localidade perdida quanto época resgatavel (HARDMAN, 1988, p.
39).

O nascimento dos transportes ferroviarios relaciona-se a busca da sociedade em
transportar mais rapidamente e em maior volume pessoas e valores materiais, 0 que
impulsionou a substituicdo da tracdo animal pela tracdo mecénica dos comboios (IPEA,
2010). Desde o seu surgimento no século XIX, as ferrovias representaram um relevante fator
de modernidade, promovendo profundas transformacdes nas relacfes econdmicas, politicas e
sociais entre 0s povos, ao reduzir as distancias e viabilizar as conexdes; configurando,
sobretudo, novas formas de organizacdo das relagdes comerciais entre regifes e paises, bem
como uma nova articulacdo territorial e ocupacdo espacial mais complexa (SILVEIRA, 2003;
SETTI, 2008). No Brasil, a evolucdo do sistema de transporte ferroviario foi marcada por
distintos periodos, atravessando momentos de auge e declinio no decorrer do percurso, 0s

quais historicamente caracterizam trés fases principais.
4.1.1 A implantacéo e a expansao

Até o século XVIII, o transporte de mercadorias no Brasil, sobretudo de grande parte
da producdo agricola, era realizado em “lombo de mula” através de caminhos precérios,
“picadas abertas em meio a floresta”, 0 que ocasionava prejuizos de animais e produtos,
aumentando o custo do deslocamento, momento em que consideraram ser necessario ter
meios mais eficientes de transportes (TELLES, 2011, p. 22-23). Nesta direcdo, em 1852, o
governo imperial brasileiro criou uma lei de incentivos (concessdes de exploragédo e garantia
de juros®® ao capital aplicado) para atrair investidores privados (nacionais e internacionais)
para a construcdo de ferrovias, visando propiciar o crescimento da economia agricola e
agroexportadora do pais. Assim, as primeiras ferrovias surgiram no século XIX, durante o

ciclo do café, e houve crescente interesse da iniciativa privada na construgédo e na exploracéo

51 Lei de Garantia de Juros: eram recursos publicos utilizados para o pagamento da concessionaria para garantir
o retorno de até 5% do capital empregado na construcéo da ferrovia.
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dos caminhos-de-ferro, propiciando entdo o inicio do desenvolvimento ferroviario nacional
(CNT, 2013).

As ferrovias criadas geralmente operavam conjuntamente o trafego de passageiros e de
cargas, e por onde passavam alteravam o cotidiano do local e das pessoas. O trem atravessava
as cidades e impunha sua presenca: a construcao e a movimentagédo de estagdes e de pontos de
paradas, o trafego constante de passageiros e de mercadorias, as ligacGes regionais e inter-
regionais e 0s movimentos dos trabalhadores ferroviarios que se deslocavam entre 0s
municipios estabeleceram uma relacdo social que deixou profundas marcas (PAULA, 2004,
2008).

Contudo, nesse periodo ndo foi criado nenhum 6rgéao regulador, o que resultou num
crescimento desordenado e sem planejamento da malha ferroviaria (a exemplo da utilizacéo
de bitolas diferentes® nos trechos e dos tracados sinuosos e extensos), do que derivou uma
baixa capacidade de integracdo entre as ferrovias. Assim, as ferrovias foram construidas de
forma dispersa e isolada em todo o territorio nacional, caracterizando um desenvolvimento
mais regionalizado (ex: regides de S&o Paulo, Minas Gerais®®, Recife e Bahia, etc.), cujo
objetivo principal era transportar os seus produtos (café, cana-de-agUcar, minério de ferro,
carvao, borracha, etc.) em direcdo aos principais portos, ndo havendo uma articulacdo e
integracdo das regides mais distantes aos centros mais dinamicos do pais (IPEA, 2010; CNT,
2013; DNIT, 2016).

Além disso, o incentivo do governo imperial de garantia de juros aos investidores
tornou-se insustentavel para o Tesouro Nacional, levando-o a reduzir os beneficios da lei, o
que afastou a iniciativa privada desses empreendimentos. Para compensar a saida do capital
privado, o0 governo imperial passou a investir na constru¢do de novos trechos e a se tornar
acionista das ferrovias privadas, de forma que, no periodo final do império (1889), o governo
tinha a posse de um terco do total da malha ferroviaria do pais, que somava 9,5 mil km
(LANG, 2007 apud CNT, 2013).

Apos a proclamacdo da Republica, no inicio do século XX, a economia brasileira
passou por um processo de modernizagdo econdmica e social, com o inicio da
industrializagdo, e a partir da década de 1920 houve uma ampliacdo de rodovias pavimentadas

como estratégia para melhorar a integracdo do territorio, 0 que constituiu uma disputa com as

52 Bitolas diferentes: diferenca na largura dos trilhos, o que inviabiliza a conexao entre as vias ferréas.

53 A construcéo da primeira via férrea no estado de Minas Gerais foi em 1869, pela Companhia Estrada de Ferro
Dom Pedro |1, cujo interesse era explorar o potencial econdmico do café das regides da Zona da Mata e no sul de
Minas. As riquezas agricolas e minerais do estado atraiam os caminhos de ferro, assim, a criagdo de Belo
Horizonte, em 1897, foi relevante para a implantacdo de outras linhas férreas no estado mineiro (MOREIRA,
2007).



84

ferrovias por recursos publicos e pelo transporte de cargas e passageiros, impactando em
perda de receita e menor investimento em infraestrutura para o transporte ferroviario. No final
da década de 1930, o governo brasileiro iniciou entdo um processo de saneamento e
reorganizacdo das estradas de ferro encampando empresas estrangeiras e nacionais, inclusive
estaduais, que se encontravam em ma situacdo financeira, incorporando Vvérias estradas de
ferro, passando a administra-las>*. Contudo, mesmo diante deste novo cenario, até 1950, a
malha ferrovidria expandiu consideravelmente (mais de 8 mil km), especialmente pela
evolucdo tecnoldgica atingida (substituicdo de trens movidos a vapor por veiculos de tracdo
elétrica e, depois, por motores a diesel), 0 que garantiu importante ganho de eficiéncia ao
sistema ferroviario (IPEA, 2010; CNT, 2013; DNIT, 2016).

Assim sendo, essa fase inicial apresentou aspectos importantes de obstaculos futuros
(sobretudo pela baixa capacidade de integracdo territorial) para o desenvolvimento da ferrovia

no Brasil, mas, por outro lado, sua implementacéo e expansao significaram um

avango notavel, que atendeu & real necessidade de transportes, acelerou a
mercantilizacdo da economia, abriu espag¢os geoecondmicos dentro do pais
(ainda que limitadamente), constituiu-se em um espaco de aplicacdo de
capitais (nacionais e estrangeiros) e possibilitou a integracdo da economia
brasileira a economia mundial (NATAL, 1991, p. 77-78).

Esse contexto de desenvolvimento ferroviario e de expansdo da agroexportacdo
também produziu profundas transformacdes nas relacbes e no mercado de trabalho, por
constituir um periodo de transicdo entre o “trabalho escravo” e 0 “trabalho livre €
assalariado”, passagem que emergiu da politica imperial que proibia o emprego da forca de
trabalho escravo nas atividades ferroviarias. No entanto, esta passagem foi conflituosa, uma
vez que 0s empreiteiros nem sempre consideravam a lei ao contratarem os trabalhadores; as
condicgdes de vida e de trabalho impostas aos operarios “livres” nem sempre eram melhores
do que a dos escravos (COSTA, 1976; MONTEIRO, 2007; SOUZA, 2013).

De acordo com Lamounier (2000, p. 76), a economia de mercado no Brasil, resultante
sobretudo da expansdo da producdo de café, introduziu novas necessidades e novos habitos
nas relacdes trabalhistas que refletiram uma crescente incorporacdo de trabalhadores
nacionais ao mercado de trabalho, uma introdugdo macica de imigrantes e a emancipacao
gradual da escraviddo, exigindo entdo novas atitudes com relacéo ao trabalho, a disciplina e
aos salarios. Os trabalhadores nacionais, em sua maioria, constituiam uma mao de obra sem

qualificacdo, e o trabalho de construcdo de ferrovias representou para eles uma importante

5% A malha ferroviaria mineira foi incorpordada em 1931 e passou a compor a Rede Mineira de Viacéo.
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fonte de emprego, especialmente porque, no periodo de entressafra> agricola, nem sempre
encontravam trabalho nas fazendas. Contudo, o trabalho na ferrovia era de natureza
temporaria, 0 que obrigava os trabalhadores a mudarem de regido a medida que a construgédo
da linha avancava, além de contarem com a sorte de os contratos serem renovados. Desta
forma, o trabalho interagia com a precariedade e a instabilidade dos empregos numa
sociedade essencialmente rural e escravista.

A implantacdo das ferrovias também representou um novo sistema de trabalho,
caracterizado por um ritmo intenso e uma organizacdo que impunha aos trabalhadores a
submissdo a longas jornadas de trabalho, horarios fixos, novos comportamentos, o que
implicava mudanca no modo de viver e de trabalhar (CALVO, 1994, p.12). Além disso,
muitas vezes expunha os trabalhadores a condicdes indspitas, insalubres e a formas rigorosas
de vigilancia e controle (COSTA, 1976). De acordo com Monteiro (2007), este processo de
gestdo e racionalizacdo do trabalho, de concepcdo capitalista, despertou a resisténcia e a
insatisfacdo dos trabalhadores, levando a constituicdo de uma categoria profissional — os
ferroviarios —, “uma das mais combativas no interior do movimento operario brasileiro e que
desempenhou papel de vanguarda nas lutas operarias no inicio do século” (COSTA, 1976, p.
161), que reivindicou melhores condi¢des de trabalho e salérios. A “resisténcia dos
trabalhadores e a luta por seus direitos se refletia nas assembleias, na formagéo de chapas, nas
greves, nos piquetes e nos boicotes, propiciando aos ferroviarios a condicdo de sujeitos da
sua propria histéria” (MAIA, 2009, p.145).

Assim, a expansdo dos trilhos férreos registra uma histéria de luta e de trabalho,
originando a formacdo de uma “cultura ferroviaria” pelas regides do pais, passando de
geracdo a geracdo uma profissdo e um sentimento identitario de ser ferroviario, que
expressavam a possibilidade de uma vida mais digna, fatores que construiram historias de
vida, marcaram cidades e contribuiram para a organizacdo de entidades, associacdes e
sindicatos (MONTEIRO, 2007, p.10-11).

4.1.2 A estatizacdo das ferrovias

No inicio da década de 1950, com os avangos do processo de industrializacéo e de
urbanizacdo no Brasil, houve um aumento da movimentagdo de cargas no pais e as ferrovias
implantadas revelaram-se inadequadas para responder a este estimulo intenso (devido a sua

baixa integragcdo). Em consequéncia disto, esta demanda de interligar as regides de forma a

55 periodo entre uma colheita e a colheita seguinte do mesmo produto.
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articular o mercado interno foi atendida pelos investimentos que se iniciaram na rede de
rodovias, fendbmeno conhecido como rodoviarizagdo. Neste periodo, o transporte ferroviario
apresentou um declinio e diversas empresas disseminadas pelo pais se tornaram ndo mais
lucrativas. Momento em que o governo federal brasileiro decidiu realizar a unificacdo — a
estatizacdo®® das 18 estradas de ferro incorporadas a Unido, que totalizavam 37.000 km de
linhas, cujos trilhos serviam as Regides Nordeste, Sudeste, Centro-Oeste e Sul, sendo assim
criada, em 1957, a RFFSA (Rede Ferroviaria Federal S.A.), com o objetivo de, sob uma

mesma administracdo, revitalizar a rede ferroviaria nacional pertencente a Uni&o. (IPEA, 2010; CNT,
2013; DNIT, 2016).

Essa integracdo levou a RFFSA a abranger mais de 80% de todo o sistema ferroviario
do pais e a realizar uma imensa transferéncia de ativos e passivos®’ de empresas ferroviarias
particulares, estaduais e federais (FERREIRA, 2011; OLIVEIRA, 2014), constituindo um
patrimonio, em 1963, formado de 28.800 linhas, 2.200 locomotivas, 36.300 vagdes e 3.400
carros, além de oficinas e estacGes, entre outras (RFFSA, 1964 apud NUNES, 2009). O valor
do seu patrimdnio e os 154 mil empregados, em 1965, tornaram a empresa estatal a maior
empregadora brasileira, desempenhando um papel importante no mercado de trabalho, pois 0s
ferroviarios e suas familias constituiam uma comunidade de 750 mil pessoas difundidas pelas
regibes do pais e o valor de sua folha de pagamento era superior a receita dos Estados, a
excecdo de Sdo Paulo e do estado da Guanabara (NUNES, 2009, p.51-52).

Segundo Oliveira (2014), os salarios dos ferroviarios foram aumentados no inicio da
unificacdo, ficando entre os mais altos entre as empresas estatais da Unido, o que, de acordo
com a memodria de ferroviarios de Minas Gerais® que participaram desse momento, lhes
garantia estabilidade, direitos e atribuia valor & profissdo®®. Assim, entrar para a Rede era uma
grande aspiracdo por representar uma posicdo de respeito e reconhecimento social.

A RFFSA nasceu entdo com imensas obrigacbes a cumprir: um grande passivo
trabalhista, dividas das empresas incorporadas com seus fornecedores, além de integrar em

um unico momento dezenas de ramais de baixo faturamento com altos custos de operagéo e

56 Administrar ou controlar por um estado-membro de uma confederacéo de estados.

57 Ativos referem-se aos bens das empresas e os passivos sdo as dividas (fornecedores, agGes civeis, trabalhistas
etc.).

58 Ferroviarios que participaram desta pesquisa e nos concederam entrevistas.

5 Relatam que a média dos salarios de maquinista chegava a mais de dez salarios minimos, além de terem
assisténcia médica, descanso semanal remunerado, férias, direito a aposentadoria e as vezes até moradia em
imovel da empresa. Ressaltam que o « ser ferroviario » tinha um status social, que lhes davam credito pessoal,
valorizacdo e reconhecimento pelo trabalho, além de autonomia para a condugdo do trem e resolucdo dos
problemas pelo trecho. Por outro lado, referem que as condi¢fes no cotidiano de trabalho eram duras: longas
jornadas de trabalho, a estadia longe de casa era frequente, os alojamentos eram precarios, as condi¢des e a
manutencdo das linhas e locomotivas ndo eram ideais e 0s dispositivos de comunicagdo eram deficitarios.
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alguns poucos ramais que davam lucros — a exemplo do ramal entre Minas Gerais e Rio de
Janeiro, que transportava grande volume de minério de ferro (OLIVEIRA, 2014).

De acordo com Paula (2000, p.119-184), essa tendéncia administrativa de unificacéo
visava a organizar as estradas de ferro em sistema regionais, de forma a fortalecer os
chamados “ramais estratégicos” e desativar progressivamente os “ramais antiecondmicos”’; ou
seja, 0 objetivo geral do governo era a reducdo e ndo a expansdo das linhas férreas existentes.
Desta forma, a RFFSA passou a coordenar os ramais ferroviarios apoiando-se hum raciocinio
essencialmente econdmico, cujos critérios para a rentabilidade relacionavam-se as
caracteristicas das cargas a transportar (tipo de produto, quantidade, distancia e
periodicidade). Sob esta visdo é que os ramais de baixo faturamento e altos custos de
operacdo foram desativados e agueles que davam lucro foram preservados (a exemplo dos
ramais de Minas Gerais). Com isto, a empresa estatal trouxe avangos para o0 crescimento da
tonelagem transportada (sobretudo o minério de ferro), contudo as ferrovias ainda
representavam 90% do déficit orcamentério publico na metade do século (IPEA, 2010; CNT,
2013; DNIT, 2016).

Com a evolucdo do rodoviarismo até 1970, o sistema de transporte ferroviario foi
apresentando um maior desequilibrio e declinio relativo ao transporte de cargas e de
passageiros (BARAT, 1978). Com as sucessivas crises politico-econémicas vividas pelo
Brasil na década de 1970 e 1980, o modelo vigente de gestdo das ferrovias se tornou
insustentavel pelo governo (IPEA, 2010; CNT, 2013), ocorrendo reducdo do investimento na
malha ferroviaria e consequente degradacdo de infraestruturas (linhas permanentes,
equipamentos e instalacdes fixas), verificando-se uma maior énfase no desmonte ferroviario
(PAULA, 2000) — sintomas do descaso, do abandono e do esquecimento das ferrovias. Entéo,
ao final da década de 1980, iniciaram-se o0s estudos pelo governo para a retomada da
participacdo do capital privado no setor ferroviario diante da escassez de recursos publicos
(IPEA, 2010; CNT, 2013). De acordo com Paula (2008, p.54), o projeto para as ferrovias, no
ambito da reforma do Estado, era atrair novos investimentos, mas acentuando a caracteristica
ja definida de transporte de cargas e especificamente de determinadas cargas — “que
representavam uma concentracdo exagerada transportada pelos trilhos: minério de ferro
(70%), granéis agricolas para exportacdo, combustiveis, produtos siderdrgicos e cimento”
(MARQUES, 1996, p.16 apud PAULA, 2008, p.54).

Nesse periodo, as receitas da RFFSA ndo eram mais suficientes para arcar com a
divida financeira que se contraia crescentemente (IPEA, 2010; CNT, 2013). Além disso,

acrescentaram-se 0s problemas operacionais, administrativos, de passivos trabalhistas e
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inimeras manifestacbes da categoria ferroviaria®®, aspectos que agravaram a situagio da
empresa estatal. Esta época foi um dos mais significativos momentos da histéria do trabalho
no Brasil, quando houve uma mobilizacdo geral dos ferroviarios em defesa da categoria,
devido as perdas constitucionais e salariais®® surgidas nos planos politico-econdmicos
governamentais, além de um movimento de luta contra o desmonte da rede ferroviaria em
busca de manter o trabalho e a profissdao (MAIA, 2009; FERREIRA, 2011).

4.1.3 Das privatizacOes a criacdo da ANTT

A retomada da participacao do capital privado no setor ferroviario teve seu marco com
a inclusdo da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) no Programa Nacional de
Desestatizacdo (PND) em 1992, por meio do Decreto n° 473 (IPEA, 2010; CNT, 2013). Esta
medida significava a expectativa do governo federal em estimular a iniciativa privada a
realizar investimentos num setor que se deteriorava a passos largos, superando assim um
importante gargalo para o crescimento econémico do pais. Missdo que todos sabiam que ndo
seria fécil diante da crise financeira crénica — precisava-se de altos recursos para sanear as
dividas, fazer a manutencdo adequada de seus ativos operacionais, realizar investimentos
indispensaveis ao atendimento da demanda de transporte e equacionar o quadro de pessoal,
que era superdimensionado (SOUSA; PRATES, 1997, p.2).

De acordo com esses autores, em 1995, para dar maior credibilidade ao processo, 0
governo editou legislacdo dispondo sobre o regime de concessdo e permissdo do servigo
publico, viabilizando a transferéncia para a iniciativa privada. Foram contratados consultores
para criar uma modelagem, a fim de que esta transferéncia atendesse aos interesses da Unido e
dos novos investidores. Este estudo concluiu que a melhor forma seria a Unido outorgar a
concessdo do servico de transporte ferrovidrio de carga e a RFFSA arrendar os bens
vinculados & operacdo desse servico e vender os bens de pequeno valor®?. Além disso, os

estudos sinalizavam uma reducdo de cerca de 50% dos empregados previamente a

8 Em Belo Horizonte - Minas Gerais os trabalhadores ferroviarios da RFFSA passaram a se movimentar de
forma mais efetiva organizando dois movimentos de contestacdo: a criagdo em 1981 do Sindicato dos
Trabalhadores e Empresas Ferroviarias de Belo Horizonte (STEFBH) e em 1984 o Movimento de Unido dos
Ferroviarios (MUF) em defesa da sua categoria. Ver Ferreira (2011).

61 Diante da dificil situacdo financeira em que se encontrava, a RFFSA estava inadimplente com o INSS e a
Fundacdo Rede Ferroviaria de Seguridade Social (Refer), fundo de penséo dos empregados, bem como ndo
efetuava os depositos do FGTS nas contas vinculadas. Ver Souza e Prates (2007).

62405 bens de pequeno valor, constituidos em sua maior parte por mobilidrio, veiculos de apoio e linhas
telefonicas, seriam vendidos por se tratar de material cujo custo de acompanhamento, caso fossem arrendados,
seria maior que seu proprio valor. Além disso, sua caracteristica de material de consumo implicava que eles
seriam gradualmente substituidos pela concessionaria com o passar do tempo.” (BNDES, 2002 apud CNT,
2013).
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transferéncia dos servicos a iniciativa privada, enquanto os outros 50% seriam transferidos
por sucessao trabalhista para 0s novos investidores (os trabalhadores transferidos manteriam
seus contratos de trabalho inalterados, assim como todos os direitos trabalhistas e beneficios

sociais ndo sofreriam alteracGes). Desta forma,

a empresa permaneceria como controlada pela Unido, mas com o objeto
social esvaziado, ja que sua atividade econdmica seria transferida ao setor
privado; devendo ser criado um oOrgdo para dirimir, no ambito
administrativo, eventuais conflitos existentes entre 0 poder concedente, as
concessionarias e os usuarios (SOUSA; PRATES, 1997, p.2).

Assim, a RFSA foi dividida em seis malhas de forma a facilitar a venda nos leildes
publicos, e foram elaborados véarios programas pela gestdo administrativa de forma a
operacionalizar a transferéncia — entre eles, o programa de incentivo ao desligamento dos
empregados, que oferecia a vantagem de reducgé@o de gastos. O referido programa concedia,
além dos encargos demissionais legais, um incentivo financeiro varidvel, de acordo com
condigdes preestabelecidas pela empresa a cada empregado que optasse pela demiss&o®. Com
isto, a empresa ndo teria que despender volume razoavel de recursos com a demissao de todo
0 pessoal a ser transferido a iniciativa privada, além de ndo paralisar a prestacdo dos servicos
ferroviarios. Contudo, a RFFSA ndo dispunha de recursos para implantar este programa de
demissbes necessario a reducdo de seu quadro de pessoal; entdo tais recursos foram
viabilizados por meio de financiamento do Banco Mundial e de adiantamentos de recursos
feitos pelo Tesouro Nacional (SOUSA; PRATES, 1997). Desta maneira, o Estado transferiu
para as empresas privadas 25 mil empregados no decorrer do processo de desestatizacdo
(considerando-se provaveis racionalizacBes administrativas, dado ainda ser um nimero
elevado) e a responsabilidade dos servigos por meio da concessao da operacdo do transporte
de carga (prazo de 30 anos, renovaveis por igual periodo) — a primeira malha foi privatizada
em 1996 e a ultima em 1999. Desde entdo, as concessionarias sao responsaveis por pagar pela
exploracdo do transporte de carga, pelo uso de equipamentos da RFFSA, bem como realizar
investimento em infraestrutura e manutengdo (PAULA, 2008, p.55; NUNES, 2009).

Apos os leildes da malha ferroviaria, a empresa estatal ficou com uma enorme divida,
restaram cerca de 500 funcionérios, patriménios materiais e imateriais, tudo completamente

sem controle. Entdo, em 1999, o governo federal dissolve, “liquida e extingue” a RFFSA.

8 Os empregados que voluntariamente solicitassem seu desligamento teriam direito a 100% do incentivo
financeiro adicional, acrescido de outras vantagens pagas pela empresa (como garantia de um ano de: assisténcia
médica, permanecer vinculado a Fundagdo Rede Ferroviaria de Seguridade Social (Refer) com suas taxas pagas
e ficar na moradia da empresa caso fosse usuario). Aqueles que ndo aderissem ao programa seriam demitidos e
so teriam direito ao incentivo financeiro, pago a razao de 80%.
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Esta extingdo provocou diversas reagles em amplos setores sociais: entidades
preservacionistas, organizagdes de classe e vozes isoladas — a exemplo de vérias associagcoes
que tentaram, por todos os meios, preservar a Rede, reivindicando a manutencao do seu papel,
acrescido de novas funcdes, com sua insercdo na estrutura do setor de transporte, como
assessorias as agéncias criadas e ao proprio Ministério dos Transportes, bem como tentaram
proteger os trabalhadores e suas organizagdes enfraquecidas e comprometidas com 0 novo
modelo (PAULA, 2008, p.56 e 59). Desta forma, desde o inicio, o processo de liquidacdo da
RFFSA tem se revelado, para o governo, uma tarefa muito dificil e ainda ndo totalmente
concluida, devido as dificuldades em quitar suas dividas e vender seu patrimonio, fato que
vem provocando a renovagdo do processo de liquidacdo e a nomeacdo de novos liquidantes
(NUNES, 2009, p. 6-7).

No periodo pés-privatizacdo, “as empresas concessiondrias tiveram como prioridade
inicial a reducdo de custos operacionais e racionalizagdes administrativas e gerenciais nos
fluxos de transporte, de modo a equilibrar os resultados financeiros” (SOUSA; PRATES,
1997, p.14). Estas fizeram investimentos, sobretudo, em melhorias na infraestrutura, vias
permanentes, na reforma e na comparade vagdes e locomotivas, o que contribuiu para
“fortalecer os corredores de exportagdo, intensificando ainda mais a inser¢ao internacional do
territorio brasileiro” (VENCOVSKY, 2006, p.27). A regulamentacdo e a fiscalizacdo da
prestacdo do servico somente foram implantadas em 2001, com a criacdo da Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), permitindo assim a regulamentacdo de
penalidades, dos direitos e deveres previstos nos contratos de concessdo (ANTT, 2003; CNT,
2013, p.23). De acordo com Nunes (2009), este intervalo de cinco anos entre as privatizagoes
e a criagdo da ANTT representou a dificuldade estabelecida de se implementar o modelo de
agéncias reguladoras para realizar a fiscalizacdo da prestacéo dos servicos.

Por outro lado, a privatizacdo também trouxe transformacbes no ambito do trabalho,
na medida em que a adocdo de novas praticas alterou o cotidiano da atividade dos
trabalhadores ferroviarios, principalmente pelas exigéncias de adaptacdo em face da inovacgéo
tecnoldgica, do aumento da diversidade e da quantidade de cargas transportadas. Mas
interferiram também em novas concepcbes de eficiéncia, seguranca e produtividade
(VELASCO, LIMA; SOUZA, 1998).

Embora o processo de privatizacdo tenha apresentado indices de eficiéncia,
relacionados com os investimentos realizados no plano das inovagdes tecnoldgicas (melhorias
da infraestrutura, manutencdo das malhas ferroviarias, equipamentos, sinalizagdo, maquinas,

sistema de logistica, organizacdo e gestdo do trabalho), outras implicagcbes ocorreram e
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também devem ser realcadas (SELLIGMANN-SILVA, 1997; MARTIN, 2002; FISCHER,
2005; UCZAI, 2012): a) redugdo progressiva do numero de empregados; b) alteracbes na
renumeracdo dos profissionais; ¢) perda de trabalhadores experientes; d) ado¢do do sistema de
monoconducio®, desaparecendo a fungdo do maquinista auxiliar; €) redefinigbes das funcdes
a serem desempenhadas, envolvendo novas tarefas; f) mudangas significativas na organizacao
do tempo de trabalho, com uma generalizacdo do trabalho em escala e das jornadas
prolongadas; g) inovac6es de dispositivos técnicos, normas e equipamentos com alteragdes
para a conducdo do trem; h) aumento do peso da composi¢do, do niumero de vagdes e
locomotivas para controlar; e i) aumento da diversidade das cargas a transportar. Alteragdes
pelas quais perpassaram aspectos politicos, econdmicos e sociais envoltos no embate entre o
capital/trabalho no decorrer deste processo. Estas inovacdes tecnoldgicas e demais
implicacdes decorrentes da privatizacdo constituem-se variaveis pertinentes nas situacdes de
trabalho analisadas nos capitulos subsequentes.

As verbalizagGes abaixo, de ferroviarios de Minas Gerais®® que vivenciaram esse

momento de transicdo, evidenciam alguns aspectos dessas mudancas ocorridas:

A privatizacdo em 1996 foi um momento muito dificil, pois 0 nosso trabalho
mudou muito [...]. No primeiro dia aqui nesta ferrovia, demitiu 380 pessoas,
foi muito sofrido tudo, as perdas dos colegas e as mudangas no nosso
trabalho. De um dia para o outro 0 maquinista passou a assumir coisas que
antes ndo fazia [...], por exemplo, demitiram os manobristas e quem passou a
fazer foram os maquinistas, que nédo tinha nenhuma experiéncia de manobra
no chdo e tivemos um periodo de muitos acidentes. O foco passou a ser a
producdo (Adéao — inspetor ferroviario).

Ah, a privatiza¢do na ferrovia mudou tudo, nunca vou esquecer... eu tive uma
dificuldade danada de aprender meu trabalho, cheguei a pensar que ndo ia
dar conta mais de continuar e fiquei muito estressado, porque com 0s
equipamentos novos tinha tanta coisa para fazer ao mesmo tempo e em pouco
tempo eles queriam vocé operando bem. Foi duro até aprender, fora o medo
da demissao, que era um pesadelo. De la para c4, o trabalho nunca mais foi a
mesma coisa, a gente sé tem hora de entrar e nunca sabe ao certo que hora
volta para casa. Aumentou 0 peso da composi¢cdo e o numero de vagdes e
locomotivas para controlar e ai mais responsabilidade, pois, desde entéo, é
conduzir sozinho e Deus, e debaixo de muita cobranga (Felipe — maquinista
ferroviario).

De acordo com Ferreira (2009, p.12; 2011, p.143), a privatizacdo trouxe aos
ferroviarios da capital mineira um clima de medo e certo silenciamento das reivindicagdes nos
locais de trabalho, pela imposicéo de novas relagdes de trabalho cada vez menos estaveis, que

amortizaram e coibiram as lutas ferroviarias mais efetivas. O temor dos trabalhadores era

64 Operacdo dos trens ferroviarios por um Unico maquinista.
8 Ferrovidrios que participaram desta pesquisa e nos concederam entrevistas. Todos os nomes dos trabalhadores
mencionados nesta pesquisa sdo ficticios, de forma a preservar suas identidades.
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eminente, sobretudo, pelas demissdes, pela intensa substituicdo por funcionarios terceirizados
e pelas aposentadorias antecipadas. As novas relacdes de producdo estabelecidas pelas
concessionarias criaram um universo de trabalho mais individualizado e fragmentado; o
ferroviario tornou-se cada vez mais desvalorizado por ser considerado como uma parte da
producdo substituivel. A inovacdo da iniciativa privada e seus novos modelos nas relacGes de
trabalho promoveram o enfraquecimento dos lagos sociais, das redes de solidariedade e a
desarticulacéo das a¢des coletivas institucionalizadas ou informais.

Assim, as transformacfes apresentadas nesses trés periodos sdo importantes para
compreendermos as atuais configuragdes do sistema ferroviario brasileiro. E a historia dos
caminhos-de-ferro e do trem “a correr com suas dezenas de vagodes... botando fumaca e fogo
pela chaminé, como um dragdo das lembrangas perdidas” (QUEIROZ, 1993), cujas marcas

ainda ressoam no momento presente.
4.2 O cenario atual do transporte ferroviario de carga no Brasil

As expectativas geradas com as privatizagdes e as concessfes quanto ao
desenvolvimento de infraestrutura, a integracdo das ferrovias no pais e a maior utilizacao do
modal ferroviario, ainda requer muitos investimentos por parte das empresas privadas e do
governo para colocar o Brasil nos trilhos. Para que o sistema ferrovidrio tenha maior
participacdo no mercado de transporte, € necessario realizar investimentos para superar as
limitacGes estruturais dos pontos criticos da malha, viabilizar uma harmonizagéo da ferrovia
com o desenvolvimento urbano e construir novos trechos ferroviarios (FIGUEIREDO, 2001,
p.42-43). De acordo com Paula (2008, p.62), os projetos ferroviarios ressurgem a cada crise
aérea ou rodoviaria, mas ainda nao se concretizaram (a exemplo dos estudos realizados nos
ultimos anos para a implantacao de trens de alta velocidade), ndo existindo assim uma politica
efetiva e integrada de transporte no pais.

O atual sistema ferroviario brasileiro tem 12 principais malhas destinadas ao
transporte ferroviario de cargas (entre as quais 11 sdo operadas por empresas privadas) que
compreendem uma extensdo de 28.176 km de linhas férreas, que atendem as Regides Sul,
Sudeste, Nordeste e, em menor propor¢do, Centro-Oeste e Norte do pais (CNT, 2015),

distribuidas conforme ilustra a Figura 2.
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Figura 2— Mapa subsistema ferroviario nacional
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De acordo com a Agéncia Nacional dos Transportes Terrestres (2014), as principais
mercadorias em volumes transportadas (em percentual do total TU®®) pelo modal ferroviario,
no periodo de 2011 a 2014, foram: minério de ferro (76%), soja (3,4 %), milho (2,5 %),
acucar (2,3 %), carvdo mineral (2,1 %), farelo de soja (1,2 %), 6leo diesel (1,0 %), produtos
siderdrgicos/outros (0,8 %), bauxita (0,8 %), celulose (0, 7%) e outros (9,2 %), o que indica
que o modal ainda é predominantemente utilizado para o escoamento de produtos agricolas e
minerais. Também se observou, no mesmo periodo, que houve uma variacdo em relacdo as
quantidades e as caracteristicas das composicbes formadas para o trafego ferroviario,
evidenciando uma tendéncia que vem se consolidando no setor: uma redugdo do nimero de
trens formados, mas que, em contrapartida, se tornaram maiores em funcdo do aumento do
nimero de vagdes em cada composicdo. Tais variacdes buscam obter ganhos de escala pelo
transporte de maiores volumes de cargas com, proporcionalmente, menores volumes de
recursos e buscam uma operagdo mais segura, considerando que, reduzindo a quantidade de
trens trafegando nos trechos, reduzem-se, por exemplo, as probabilidades de ocorréncias de
acidentes em passagens em nivel proximas a areas urbanas (ressaltam que, do total de
acidentes ocorridos em 2014, 53,5 % decorreram em geral, de pessoas ou veiculos que
perpassaram a malha ferroviéaria).

As ferrovias brasileiras, embora tenham apresentado ao longo dos Gltimos 19 anos
uma evolucdo significativa quanto & melhoria dos indicadores operacionais e econdémicos, 0
setor ainda responde por um baixo percentual no transporte de cargas diante da extensdo
territorial do pais e do potencial de utilizacdo deste modal. Os principais problemas que se
apresentam para o desenvolvimento do transporte ferroviario no Brasil se referem aos
seguintes aspectos: 1) aspectos fisicos operacionais: a) conflitos urbanos das populagdes que
residem nas proximidades das linhas férreas diante dos riscos de acidentes com veiculos e
pedestres nas passagens em nivel; b) ocupagfes habitacionais que invadem a extensdo da area
da ferrovia onde se localizam as vias férreas e demais instalacdes, que sdo areas para o trafego
seguro das composicdes; ) as exigéncias operacionais que se colocam nos trechos urbanos,
onde a reducdo na velocidade dos trens gera maior gasto de combustivel, perda de eficiéncia e
produtividade, além de criar condi¢fes para o vandalismo e o roubo de cargas; d) o tragado
sinuoso ou montanhoso dos trechos ferroviarios; e€) o compartilhamento da via férrea entre
trens de carga e trens de passageiros, f) as baixas capacidades de movimentacdo nos portos,

pela auséncia de infraestrutura para embarque e desembarque das cargas; g) a caréncia de

8 Tonelada dtil transportada.
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terminais intermodais e a existéncia de bitolas diferentes na malha nacional (distancia entre as
faces interiores dos trilhos) dificultam a movimentacdo das cargas e a integracdo das malhas
ferroviarias; 2) investimentos e expansao integrada da malha: uma malha reduzida dificulta a
ampliacdo da producdo do setor por meio da captacdo de diferentes tipos de cargas em
distintas localidades do pais; 3) regulamentacao: a complexidade dos processos, a burocracia
excessiva, a falta de diretrizes claras e a existéncia de lacunas regulatorias dificultam as
operacdes ferroviarias e as a¢des visando a melhoria e a expansao do transporte ferroviario; e
4) estimulos ao setor: fazem-se necessarios investimentos para a melhoria dos aspectos
anteriormente apontados e incentivos a inddstria ferroviaria nacional, para ampliagdo e
facilitacdo do acesso a recursos via financiamentos publicos ou privados, para a criagdo de
cursos destinados a formacdo de profissionais no setor ferroviario e para reducéo dos tributos
incidentes sobre o combustivel do setor (CNT, 2015).

Assim sendo, o setor ferroviario no Brasil apresenta um cenério com varios desafios e
grandes obstadculos a superar para desenvolver-se, aumentar a produtividade e a
competitividade nos trilhos, que exigem, sobretudo, a definicdo de novas diretrizes politicas e
de marcos reguladores que estabelecam os rumos para o transporte ferroviario no pais.

Dadas as peculiaridades regionais do pais por onde passam 0s caminhos férreos,
realizamos a seguir uma breve abordagem sobre o transporte ferroviario no estado de Minas

Gerais, regido onde se insere o terreno de investigacdo desta pesquisa.
4.2.1 O transporte ferroviario de cargas em Minas Gerais

Minas Gerais possui a segunda maior malha ferrovidria estadual do pais, que
compreende uma extensdo de aproximadamente 5.322 km, o que representa cerca de 14 % da
malha ferroviaria nacional. Seu sistema ferroviario constituiu-se por trés concessionarias
(operadas por empresas privadas), que fazem a ligacdo entre Minas Gerais e 0s estados do
Espirito Santo, Rio de Janeiro, Bahia, Goias, Distrito Federal, Mato Grosso do Sul, Mato
Grosso, Tocantins e S&o Paulo, permitindo o escoamento de diversos produtos aos principais
portos maritimos do pais. Além disso, uma das ferrovias realiza o transporte de passageiros,
gue consiste no Unico trem do Brasil que efetua o transporte diario de passageiros ligando as
regibes metropolitanas de Cariacica (Espirito Santo) e Belo Horizonte (Minas Gerais).
(ANTF, 2014; GOVERNO MINAS GERAIS, 2016).

O transporte ferroviario de carga em Minas tem uma posicdo estratégica no
desenvolvimento do setor no pais, uma vez que é responsavel por efetuar principalmente o

transporte de suas riquezas minerais e diversas producfes agricolas. Segundo Quirino (2011,
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p.171 e 174), no estado de Minas Gerais concentra-se o maior volume de producdo mineral do
Brasil (48 %) e a maior variedade de substancias exploradas e comercializadas (16
substancias metalicas e 29 ndo metalicas) e em reservas (28 metélicas e 33 ndo metélicas). O
estado é o maior produtor de minério de ferro do Brasil®’, o maior produtor de ni6bio do
mundo® e o maior produtor nacional de cimento. Na porcdo centro-sudeste do estado de
Minas Gerais localiza-se o Quadrilatero Ferrifero, regido que foi assim nomeada devido aos
seus depositos de minério de ferro, uma area que tem como Vértices as cidade de Itabira,
Mariana, Congonhas, Itaina, envolvendo Belo Horizonte (a capital mineira) e varias cidades
originérias da atividade mineréria, entre elas, Nova Lima, Sabara, Santa Bérbara, Itabirito e
Ouro Preto (RUCHKYS, 2007, p.44). Assim, as ferrovias mineiras ocupam lugar de destaque
para 0 escoamento do minério de ferro e outras variedades de produtos, entre 0s quais
destacamos: soja (graos e farelo), milho, aglUcar, cimento, produtos siderargicos, carvéo,
celulose, madeira, combustiveis e outros (BANCO CENTRAL DO BRASIL, 2013; CNT,
2015).

As regides mineiras apresentam um relevo formado por serras, planaltos, chapadas e
depressoes, caracteristicas que traduzem a presenca de vias férreas em meio a “mares de
morros”®®, onde é comum a existéncia de viadutos, pontes e tneis no tragado dos trechos;
fatores que influenciam na operagédo e exigem altos investimentos em infraestrutura, o que
muitas vezes consiste em problemas para o setor. Além disso, o sistema ferroviario de cargas
em Minas Gerais apresenta alguns aspectos fisicos operacionais que, de acordo com a
Confederacdo Nacional dos Transportes (2015), constituem-se em entraves para O Seu
desenvolvimento. Entre todas as regiGes do pais, a proximidade das suas linhas férreas em
trechos urbanos apresentando o maior numero de passagens em nivel (93), consideradas
criticas e de risco (relacionadas ao transito de pedestres, a condi¢6es de visibilidade no local e
a histdrico de acidentes, entre outros), bem como a existéncia de ocupac¢des habitacionais (59)
que invadem a faixa de dominio (faixas de terrenos de pequena largura em relacdo ao
comprimento onde se localizam as vias férreas e demais instalagdes da ferrovia, inclusive os
acréscimos necessarios a sua expansdo) sao aspectos que consistem em um ponto de conflito

urbano ao oferecerem riscos de acidentes a populacdo, bem como em problemas operacionais

67 0 estado de Minas Gerais figura como o maior produtor brasileiro (das 370 milhGes de toneladas produzidas
no Brasil, em 2009, 70,5 % sairam de MG), e a mineragdo respondeu por 4,85 % do PIB total do estado, em
2007, segundo o Instituto Brasileiro de Mineracdo (IBRAM) (2008) (QUIRINO, 2011).

6 Em 2007 exportou US$ 1,06 bilhdo, conforme dados do Instituto Brasileiro de Mineragédo (IBRAM) (2010)
(QUIRINO, 2011).

8 Expressdo criada pelo gedgrafo francés Pierre Deffontaines e consagrada pelo gedgrafo brasileiro Aziz
Ab’Saber para designar o relevo das colinas.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Pierre_Deffontaines
https://pt.wikipedia.org/wiki/Aziz_Ab%27Saber
https://pt.wikipedia.org/wiki/Aziz_Ab%27Saber
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e econdmicos para as concessiondrias. Além dos gargalos de infraestrutura, a méo de obra
também aparece como um entrave para suportar o crescimento, pois a profissdo de maquinista
apresenta-se em falta no mercado de trabalho, uma vez que ndo existe um curso especializado
para a formacdo deste profissional, o que leva algumas ferrovias mineiras a realizarem
investimentos internos em curso de formagdo de maquinistas (REVISTA FERROVIARIA,
2010).

A cidade de Belo Horizonte, capital do estado, destaca-se como um entroncamento
ferroviario significativo, em cuja area central passam as trés concessiondrias privadas que
atuam no transporte de carga em territério mineiro e atingem 20 municipios da regido
metropolitana. Uma das concessionarias dispde de linha de carga que atravessa todo o
municipio no sentido leste-oeste, que compartilha seu leito com a linha do metrd,
apresentando limitacfes de capacidade e conflitos que requerem um melhor equacionamento
para sua solucdo. A area mais irrigada por ramais ferroviarios é a Cidade Industrial/Barreiro,
onde duas destas operadoras se contatam fisicamente e onde ha vérias industrias que dispdem
de acessos préprios. De uma maneira em geral, os ramais ferroviarios sao tendentes a se
constituirem em um bloqueio a comunicacdo entre as areas que 0s margeiam, sobretudo em
areas urbanizadas, onde precisam ser isolados por questdes de seguranca (PREFEITURA DE
BELO HORIZONTE, 2009).

Nesse cendrio, o transporte ferroviério de carga em Minas Gerais representa um papel
fundamental para o desenvolvimento estadual e nacional e precisa transpor obstaculos — assim

como outras regides do pais — para continuar avancando sobre os trilhos.

4.2.2 As transformacdes das condigdes de trabalho no contexto ferroviario e a sadde dos
trabalhadores

A aproximacado entre os eixos diacrénico e sincronico realizada no capitulo anterior
designa a transversalidade das transformac@es laborais no contexto do trabalho ferroviario,
indicando que as mudancas politicas, econémicas e socioculturais configuradas nesta
evolucéo refletem as variagdes tecnicas-organizacionais, os modelos de gestdo e os padrdes
das relagdes estabelecidas com os trabalhadores. Desta forma, a historia da ferrovia é também
a histéria do trabalho dos ferroviarios (MONASTIRSKY, 2006, p. 89) e nos auxilia no debate
em torno da relacdo entre as condicdes de trabalho e os efeitos sobre a salde destes
profissionais.

Debates esses que ja foram suscitados em tempos remotos e em diferentes territdrios

geograficos, a exemplo do estudo realizado em 1965 por Louis Le Guillant e sua equipe, que
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analisaram o trabalho nas estradas de ferro francesas, levantando os problemas relacionados
ao exercicio da profissdo do maquinista, e revelaram que as condi¢fes de trabalho (ruido,
temperatura, vibragdes, espaco da cabine, posturas, horarios de trabalho e tempo das jornadas,
etc.) causavam efeitos intensos sobre a salde fisica, mental, moral e social a estes
trabalhadores (como alteracdes dos ritmos fisioldgicos da alimentacdo e do sono; sentimentos
de angustia e soliddo; problemas sexuais e dificuldades de conciliar a vida familiar e
profissional) — 0 que caracterizava a atividade de conducdo como penosa (GUILLANT, apud
FORTINO; LINHART, 2011, p. 37).

No ambito dessa tematica no Brasil, alguns estudos também apontam que as diversas
transformacdes ocorridas no trabalho ferrovidrio precarizaram as condi¢des laborais dos
trabalhadores e os submeteram a elevado namero de riscos (fisicos, quimicos, biologicos
mecanicos, ergonémicos e psicossociais) e a fatores adversos e estressantes, que 0s tornaram
mais expostos a ocorréncia de acidentes e as doencas ocupacionais (MENDES, 1988;
MINISTERIO DA SAUDE, 2001; TEIXEIRA, 2005; UCZAI, 2012). Algumas inferéncias se
relacionam a: a) a inovacdo tecnoldgica aumentou as exigéncias de cargas mentais; diminuiu a
autonomia na atividade; predispés a fadiga, a lesdes por esforcos repetitivos/doencas
osteomusculares relacionadas ao trabalho e a problemas visuais, além de aumentar 0s
mecanismos de controle sobre o profissional; b) a pressdo temporal das atividades, com 0s
regimes de turnos alternantes, trabalho noturno e jornadas prolongadas, propiciou distarbios
do sono, monotonia, estresse, a ocorréncia de acidentes e trouxe prejuizos a vida familiar e
social; d) o processo de trabalho exigiu maior produtividade, maior atencdo para cumprir
metas e ndo cometer erros, predispondo a agravos a salde; c) as variagdes sobre as condi¢coes
de higiene e alimentacdo incidiram em problemas sobre a saude e a qualidade de vida; e €) as
condicdes de trabalho apontaram uma incidéncia de alcoolismo entre os profissionais
(SELLIGMANN-SILVA, 1997; FERREIRA, 2004; FISCHER, 2005; RIBEIRO; MARTINS;
MAFRA; SILVA, 2009; LOPES, 2012).

Outros estudos que analisaram o trabalho no contexto ferroviario (BOUVIER, 1985;
FORET, 1987; DE LA GARZA, 2005; DE LA GARZA; WEILL-FASSINA, 2006;
FORTINO, 2010; FORTINO; LINHART, 2011; FORTINO, 2012) também tornam evidentes
a influéncia dos fatores técnico-organizacionais sobre a salde e a seguranc¢a dos maquinistas,
indicando que alguns elementos como o sistema de comunicagéo, as condi¢des de conforto
das cabines das locomotivas, as imprevisibilidades do trabalho (tempo de jornadas, variagoes
dos horarios dos turnos e o trabalho noturno), as pressées temporais (tempo de deslocamentos

e exigéncias de assertividade), as interfaces com a populacéo (riscos de acidentes, incidentes e
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suicidios), as modernizacOes estruturais da organizacdo (sobretudo a quebra do coletivo do
trabalho), as metas e as normas de condugdo pesam intensamente sobre a fadiga e a salde
fisica e mental, conformando-se em penosidade para os profissionais.

Essas resultantes evidenciam a ingeréncia técnico-organizacional na relacdo entre
salde e trabalho e nos colocam algumas questfes em torno do contexto do trabalho no setor
ferroviério brasileiro: como as concessdes ferroviarias no Brasil tém gerido o trabalho e quais
sdo os problemas decorrentes das opcgbes técnicos-organizacionais assumidas? Como se
configuram as atuais condicdes de trabalho nas diferentes regides geograficas das ferrovias
brasileiras e quais sdo o0s principais impactos sobre a salde dos trabalhadores? Perguntas que
neste trabalho ndo temos a pretensdo nem condicGes para respondé-las em face da amplitude e
da complexidade que as envolvem, mas que se colocaram as margens deste trabalho quando
nos propusemos a investigar a atividade de trabalho dos maquinistas ferroviarios numa
ferrovia privada brasileira, em Minas Gerais. Caminho por onde convocamos uma reflexdo
sobre a relacdo entre as condi¢des de trabalho e os efeitos sobre a saude dos trabalhadores,
considerando que compreendé-la envolve um aprofundamento sobre as conexdes intrinsecas
gue ocorrem entre as opcOes técnico-organizacionais, o ambiente e o trabalhador em

atividade. Pois:

Os efeitos do trabalho sobre as pessoas, ndo podem [...] serem deduzidos
automaticamente a partir das transformacdes dos contextos técnicos ou
sociais. Compreender o trabalho exige acessar as historias das situacGes de
trabalho, em suas interacBes sempre singulares entre a atividade humana e 0s
meios técnicos e sociais que configuram o viver e o trabalhar em contextos
especificos (SCHWARTZ; ECHTERNACHT, 2007, p.23).

Assim, o trabalho é “um dos espacos de vida determinantes na construgdo e na
desconstrucéo da satde” (ASSUNCAOQ; LIMA, 2003, p.1768, grifos nossos). Nesta direcéo,
para tentar compreender esta relacdo entre salde e trabalho, é que acessamos 0 N0sso campo
de pesquisa em busca de desvendar as invisibilidades nas lacunas entre o trabalho prescrito e

o real, para vermos de perto o que nele ocorre.
4.3 Sintese Intermédia

A abordagem sobre a evolucdo do transporte ferroviario de carga no Brasil que
apresentamos permitiu-nos aproximar das fases historicas que demarcam as diretrizes para o
desenvolvimento do setor e para o trabalho dos ferroviérios. Estas fases designaram

transformacoes politicas, econémicas e sociais importantes, deixando herangas que perpassam
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o0 contexto ferroviario atual de desenvolvimento, a organizagéo e o trabalho dos maquinistas

ferroviarios. Destacamos a seguir 0s pontos centrais que caracterizam cada fase.
A implantacéo e a expansao

As estratégias politicas do governo foram de atrair capital privado para o
desenvolvimento ferroviario nacional, contudo, ao longo do processo, a lei de incentivos ndo
foi sustentdvel, levando o governo a assumir como investidor e acionista (das empresas
privadas) a maior parte da malha ferroviaria.

A ndo criacdo de um orgdo regulador que orientasse a construcdo e a expansao das
ferrovias resultou num crescimento desordenado e sem planejamento da malha ferroviaria, dai
derivando uma baixa capacidade de integracdo entre as ferrovias (ex: bitolas diferentes,
tracado sinuoso e extenso, etc.). Decorrendo dai limites para a sua sustentabilidade.

A construcdo das ferrovias ocorreu de forma dispersa e isolada, caracterizando um
desenvolvimento mais regionalizado, ndo havendo uma articulagdo e integragéo territorial. A
malha férrea construida designou a operagdo conjunta para o trdfego de passageiros e de
cargas.

No ambito do trabalho apresentou novas relacGes trabalhistas, “trabalho livre e
assalariado”, abrindo um importante mercado de insercéo profissional, embora com regime de
instabilidade (contratos temporarios). Representou um novo sistema de trabalho com ritmo
intenso e uma organizacao que impunha aos trabalhadores a submissdo a condi¢des precarias
de trabalho (longas jornadas de trabalhos, exposicdo a condicGes inospitas, insalubres e a
formas rigorosas de vigilancia e controle, etc.).

O processo de gestdo do trabalho despertou a resisténcia e a insatisfacdo dos
trabalhadores, levando a constituicdo de uma categoria profissional — os ferroviarios — e a
formagao de uma “cultura ferroviaria” que desempenhou papel de vanguarda nas lutas

operarias no Brasil, reivindicando melhores condi¢6es de trabalho e salarios.
A estatizacao das ferrovias

Nesta fase, verifica-se que 0s aspectos de obstaculos originados durante a implantacao
e a expansdo determinaram as diretrizes administrativas do governo federal brasileiro na

tentativa de retomada do desenvolvimento ferroviario no pais.
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A baixa capacidade de integracédo das ferrovias direcionou o investimento na rede de
rodovias para interligar as regides e articular o mercado interno, sendo este 0 momento de
declinio de diversas ferrovias disseminadas pelo pais, que se tornaram ndo mais lucrativas.

As dificuldades de manter a sustentabilidade das ferrovias levaram o governo federal
brasileiro a realizar a unificagdo — a estatizacdo das 18 estradas de ferro incorporadas a Unido,
sendo assim criada, em 1957, a RFFSA (Rede Ferroviaria Federal S.A.), com o objetivo de
revitalizar a rede ferroviaria nacional pertencente a Uniao.

Essa integracdo levou a RFFSA a abranger mais de 80 % de todo o sistema ferroviario
do pais, tornando-a a maior empresa estatal brasileira, mas assumindo um grande passivo
trabalhista, dividas das empresas, a integracdo de ferrovias de baixo faturamento com altos
custos de operacdo e alguns poucos ramais lucrativos.

A administracdo da RFFSA organizou as estradas de ferro em sistema regionais, de
forma que fortaleceu os “ramais estratégicos” e desativou progressivamente os ‘“ramais
antieconomicos”. Assim, coordenou os ramais ferroviarios numa visdo essencialmente
econbmica, cujos critérios para a rentabilidade relacionavam-se as caracteristicas das cargas a
transportar (tipo de produto, quantidade, distancia e periodicidade). Esta estratégia trouxe
avancos para 0 crescimento da tonelagem transportada, contudo as ferrovias ainda
representavam 90 % do déficit orgamentario.

O modelo de gestdo das ferrovias tornou-se insustentavel pelo governo, ocorrendo
reducdo do investimento na malha ferroviaria e consequente degradacdo de infraestruturas,
levando ao abandono e ao esquecimento das ferrovias.

Ao final da década de 1980 fizeram-se estudos para retomar a participacdo do capital
privado no setor ferroviario, diante da escassez de recursos publicos para arcar com a divida
financeira e da dificuldade de lidar com os problemas operacionais, administrativos, de
passivos trabalhistas e inimeras manifestacdes da categoria ferroviaria.

Essa fase representou para o trabalhador ferrovidrio dois momentos antagénicos: no
inicio da estatizacdo houve garantia de estabilidade, de direitos e atribuicdo de valor; o final
do processo foi um momento de “luta” dos ferroviarios em defesa da categoria (devido as
perdas constitucionais e salariais) e contra o desmonte da rede ferroviaria, em busca de manter

o trabalho e a profisséo.
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Das privatizacdes a criacdo da ANTT

A escassez dos recursos publicos define as diretrizes do governo de retomar a
participacdo do capital privado no setor ferroviario, com a expectativa de superar 0S
problemas e promover o crescimento econémico do setor no pais.

Essa etapa teve seu marco com a inclusdo da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA)
no Programa Nacional de Desestatizagcdo (PND) em 1992. O governo editou uma legislacéo
dispondo sobre o regime de concessdo e permissdo do servico publico, viabilizando a
transferéncia para a iniciativa privada.

A RFFSA foi dividida em seis malhas para facilitar a venda nos leil6es publicos,
foram elaborados varios programas de forma a operacionalizar a transferéncia e, para isto, foi
necessario utilizar recursos de financiamento do Banco Mundial e do Tesouro Nacional a fim
de subsidiar estes programas (ex: programa de demissao voluntaria).

O estado transferiu para as empresas privadas 25 mil empregados no decorrer do
processo de desestatizacdo e a responsabilidade dos servigos, por meio da concessdo de
operacdo do transporte de carga (prazo de 30 anos, renovaveis por igual periodo); a primeira
malha foi privatizada em 1996 e a Ultima em 1999. As concessionarias privadas passaram
entdo a ser responsaveis por pagar pela exploracdo do transporte de carga, pelo uso de
equipamentos da RFFSA, bem como realizar investimentos em infraestrutura e manutencao.

Apbs cinco anos de privatizacdo em 2001, foi efetuada a regulamentacdo e a
fiscalizacdo da prestacdo do servico, com a criacdo da Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT), permitindo assim a regulamentacao de penalidades, dos direitos e deveres
previstos nos contratos de concesséo.

O processo de privatizacdo apresentou indices de eficiéncia relacionados com o0s
investimentos em inovagbes tecnoldgicas (melhorias da infraestrutura, manutencao,
equipamentos, sistema de logistica, etc.), mas também trouxe transformacfes no ambito do
trabalho (reducéo progressiva do nimero de empregados; alteracdes na renumeracéo; perda de
trabalhadores experientes; adogdo do sistema de monoconducdo; novas tarefas; trabalho em
escala e jornadas prolongadas; inovac@es dos dispositivos técnicos para a conducdo do trem;
aumento do peso da composicao, do numero de vagbes e locomotivas para controlar; aumento
da diversidade das cargas a transportar, etc).

A privatizacdo imp0s novas relacOes de trabalho mais instaveis para o trabalhador
ferroviario, enfraquecendo a organizacdo da categoria, silenciando de certo modo as

reivindicagdes e lutas ferroviarias mais efetivas.
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A compreensdo do passado historico conduziu o encontro com o cendrio atual do
transporte ferrovidrio de carga e suas principais dificuldades. Verificamos que o sistema
ferroviario brasileiro possui 12 principais malhas destinadas ao transporte ferroviario de
cargas, entre as quais 11 sdo operadas por empresas privadas. As ferrovias brasileiras, embora
tenham apresentado uma evolucdo significativa quanto a melhoria dos indicadores
operacionais e econémicos, ainda respondem por um baixo percentual no transporte de cargas
frente diante da extensao territorial do pais e do potencial de utilizacdo deste modal.

Os principais problemas que limitam o desenvolvimento do setor se referem a:
aspectos fisicos operacionais (riscos da interface no espaco urbano e conflitos com a
populacdo; o tracado montanhoso dos trechos; a partilha da via-férrea entre trens de carga e
passageiros; a baixa capacidade de integracdo na malha nacional, etc.); investimentos e
expansao integrada da malha (a malha reduzida dificulta a ampliacdo da producdo do setor
para captar diferentes tipos de cargas em distintas regides); regulamentacdo (a falta de
diretrizes claras e a existéncia de lacunas regulatorias dificultam as operagdes ferroviarias e as
acOes visando a melhoria e a expansdo); e estimulos ao setor (poucos investimentos para
suportar a melhoria dos aspectos anteriormente apontados e para incentivos a industria
ferroviaria nacional a fim de efetuar ampliac@es; dificuldades de recursos para criacdo de
cursos de formagao no setor, etc.).

Realizamos também uma aproximacdo sobre o cenario do transporte ferroviario de
carga em Minas Gerais, regido onde se situa a ferrovia pesquisada. Verificamos que Minas
Gerais possui a segunda maior malha ferrovidria estadual do pais, operada por trés
concessionarias privadas que realizam o transporte de cargas e uma delas também o transporte
de passageiros. O estado possui uma posicdo estratégica para o desenvolvimento ferroviario,
sendo responsavel por efetuar principalmente o transporte de suas riquezas minerais
(representa 0 maior volume de producdo mineral do Brasil — 48%) e diversas producoes
agricolas. A cidade de Belo Horizonte, capital do estado, destaca-se como um entroncamento
ferroviario significativo, em cuja area central passam as trés concessiondrias privadas que
atuam no transporte de cargas e de passageiros em territorio mineiro e atingem 20 municipios
da regido metropolitana.

Vimos que o relevo de Minas Gerais traduz a presenca de vias férreas em meio a
“mares de morros”, onde € comum a existéncia de viadutos, pontes e tuneis no tracado dos
trechos, fatores que influenciam na operacéo e exigem altos investimentos em infraestrutura.
Além disso, o sistema ferroviario de cargas em Minas Gerais apresenta alguns aspectos fisicos

operacionais que se constituem em entraves para o seu desenvolvimento: é a regido do pais
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que apresenta o maior numero de passagens em nivel em trechos urbanos, consideradas
criticas e de risco; a existéncia de grande nimero de ocupagdes habitacionais em areas da
ferrovia, 0 que consiste num ponto de conflito urbano, oferecendo riscos de acidentes para a
populacédo, bem como problemas operacionais e econdmicos; gargalos de infraestrutura e falta
de méo de obra especializada disponivel no mercado, o que leva algumas ferrovias mineiras a
realizarem investimentos internos em cursos de formacgéo de maquinista.

A aproximacdo entre os eixos diacronico e sincrénico permitiram compreender as
transformacdes das condicdes de trabalho no contexto ferroviario e nos levaram a investigar
0s impactos na saude dos trabalhadores. Na revisdo realizada, os estudos apontaram a
influéncia evidente dos fatores técnico-organizacionais sobre a salude e a seguranca dos
maquinistas, indicando que alguns elementos como o sistema de comunicacdo, as condigdes
de conforto das cabines das locomotivas, as imprevisibilidades do trabalho (tempo de
jornadas, varia¢cBes dos horarios dos turnos e o trabalho noturno), as pressdes temporais
(tempo de deslocamentos e exigéncias de assertividade), as interfaces com a populacéo (riscos
de acidentes, incidentes e suicidios), as modernizagdes estruturais da organizacao (sobretudo a
quebra do coletivo do trabalho) e as metas e as normas de conducdo pesam intensamente
sobre a fadiga e a satde fisica e mental, conformando-se em penosidade para os profissionais.

Esse conjunto de conhecimentos permitiu-nos adentrar 0 nosso terreno de pesquisa
com uma visao abrangente sobre o setor ferroviario. Prosseguindo, apresentamos a abordagem

da ferrovia analisada.
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5. ROTINAS EM UM CAMINHO-DE-FERRO
5.1 Das diretrizes econdmicas do vai-e-vem dos trens ao comando virtual

A pesquisa desenvolveu-se em uma ferrovia privada localizada em Belo
Horizonte/MG, que presta servicos de apoio para o transporte de cargas de produtos agricolas,
industrializados e siderurgicos. Este caminho-de-ferro é gerenciado por uma empresa de
logistica que integra o grupo de empresas pertencente a uma mineradora privada, que oferece
um sistema de gestdo que integra ferrovia, portos e terminais, estando estruturada em cinco
corredores’, cujas operagbes ferroviarias sdo planejadas e controladas em toda a cadeia
logistica. A circulacdo de trens é realizada por 24 horas e monitorada por um moderno
sistema via satélite (GPS), que busca garantir uma operacéo eficiente e segura. A ferrovia
possui uma geréncia operacional dividida em sete areas de operacdo no estado de Minas
Gerais, sendo que esta pesquisa foi realizada na operacéo de Belo Horizonte.

O processo de trabalho na ferrovia, no que se refere ao “transporte de cargas”,
caracteriza-se como um trabalho coletivo, visto que todos os profissionais dos diversos
setores envolvidos, embora possuam atividades e metas diferentes, atuam buscando o mesmo
objetivo final — promover a circulacao dos trens de forma a efetuar a entrega das cargas dos
servicos contratados. E este “fazer sobre os trilhos” obedece a um fluxo de procedimentos que
determina o desenvolvimento de multiplas a¢fes que englobam esforco individual e esforco
coletivo, que se findam quando o “trem” alcanga o destino planejado. Descrevemos a seguir
apenas parte das interfaces que ocorrem em nivel macro neste processo de trabalho,
relacionadas diretamente ao setor de operacdo de Belo Horizonte e ao trabalho dos
maquinistas, foco desta pesquisa.

O inicio do processo ocorre no setor comercial da empresa de logistica que gerencia
a ferrovia, o qual possui trés setores de atendimento direcionados por tipos de produtos
(agricolas, industrializados e siderdrgicos) que buscam a captacdo de cargas no mercado para
realizar o transporte, ou seja, vendem a capacidade instalada da empresa baseados na tracao e
na capacidade de carregamento e descarregamento de que dispéem (quantidade de
locomotivas e tipos de vagdes), em negociacdo constante com os clientes (empresas de

pequeno, médio e grande porte, nacionais e internacionais) para operacionalizar o transporte.

0 Corredores da ferrovia: referem-se a cinco regides da malha ferroviaria pertencentes as quatro ferrovias que
sdo gerenciadas por essa empresa de logistica, que programa e controla os trens que transitam nessas localidades.
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Apos definicdo das demandas, estas sdo repassadas ao setor de coordenacao e controle
da empresa para determinar as diretrizes de concepcao e execucdo da logistica, as quais sao

estruturadas por trés areas gque integram suas atividades na seguinte direcao:

Figura 3 — Estrutura dos setores coordenag&o e controle

CONCEPCAO DO TRABALHO

Define com base na analise de mercado e outras variavels o que precisa em termos de

Area Longo Prazo quantidade e tipo de locomotivas e vagdes para atender as demandas contratadas, que
compde o plano da empresa a ser executado; verificam quais 530 0s projetos a serem
desenvolvidos (ex: ampliacdo de vias, faixas necessarias etc.); calcula a estimativa do
tempo de giro da frota (tempo gasto entre o carregamento e descarregamento dos vagdes
de determinado produto) e verificam quals sdo os terminais de carregamento e descarga a
serem utilizados.

W

Realiza um planejamento mensal definindo a alocac@o dos vagbes e locomotivas de acordo
com os tipos de produtos a serem transportados, sendo que fazem uma apalise dos
periodos sazonais como a safra (periodo ocorre a colheita produtos agricolas e demanda
maior volume de transporte de carga) e entre-safra (periodo menor produgdo que
apresenta menor demanda de transporte de produtos agricolas), buscando assim ajustar
05 recursos que possuem para efetuar a logistica do transporte dos produtos dos clientes.

Area Médio Prazo

Executa diariamente as estratégias definidas para ao més, ou seja, verifica todos os dias a
alocagdo dos vagdes {onde se localizam) e qual o estado destes (se est3o vazios ou
carregados); efetuam as tomadas de decises que envolvem o planejamento de qual sera
a preferéncia para o (s) produto (s) que v3o ser carregados/descarregados no dia e o que
EXECUCAO de fato qual produto (s} Ird {30) circular (4 empresa possul mals vagdes (12 mil) do que
locomotivas (500)°. Assim as estratéglas consideram como cerne sempre efetuar o “giro
da frota”, que consiste em procurar alcangar 2 meta estabelecida para o carregamento e
o descarregamento de “X” vagbes por dia (independente do produto), pois este giro e a
principal fonte de lucro da empresa,

Area Curto Prazo

CONCEPCAO PARA
CCO E OPERACOES TRECHO

"OBS: quantidade de vagdes e locomotivas citadas correspondem ao periodo inicio
pesquisa.

Fonte: Elaborado pela autora.

Assim, a ldgica do planejamento requer identificar as melhores estratégias para
otimizar o carregamento e o descarregamento, o que envolve: a) avaliar os clientes que estdo
carregando e descarregando mais rapidamente e prioriza-los, para que o carregamento possa
ser feito em outros pontos; b) verificar tipos de vagdes especificos que possibilitam carregar e
descarregar num mesmo lugar ou aqueles que permitem descarregar num lugar préximo ou
mais distante; c) realizar interface com outros setores da empresa ligados ao planejamento da

operagdo no trecho e ao setor comercial’, para informar as estratégias planejadas para o dia, e

L Interface com setores ligados ao planejamento da operacgdo dos trens: todos os dias pela manhé, cada corredor
realiza reunido por telefone com a participagdo de cada um desses setores, a fim de ajustarem as informaces e
as decisdes de estratégias que possam de alguma forma impactar o planejamento do carregamento, do
descarregamento e da circulacdo dos trens.
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verificar a necessidade de efetuar possiveis alteragdes e ajustes’?, para realizar o carregamento
e 0 descarregamento; d) verificar no sistema o0s problemas ocorridos com vagoes
(identificando a causa, 0 numero do vagéao e onde se localiza); e) observar as atualizacdes
realizadas pelo setor comercial relativas a alteracdo da quantidade do(s) produto(s) do(s)
clientes que serdo transportados, entre o que foi orcado e o que sera de fato realizado’; f)
realizar interface com outras equipes de planejamento de outras ferrovias para ajustes da
circulagdo dos trens; e g) observar, ao longo da jornada de trabalho, a execugio da operagdo’
nos corredores da ferrovia, a fim de verificar se estd sendo realizado o que foi planejado em
relacdo ao giro da frota (vagdes). Essas informacdes relativas ao planejamento e a operacéo
para todos os corredores da ferrovia sdo compartilhadas com o Centro de Controle
Operacional — setor que administra os recursos humanos, de infraestrutura e de circulacao dos
trens —, para executar o que foi programado pela area em curto prazo. Desta forma, as
decisfes conjuntas destes setores potencializam o planejamento, o replanejamento das acdes e
o0 controle do processo elaborado, sempre que necessario, para manter o carregamento e 0
descarregamento dos vagdes, definir a escolha dos produtos para priorizar a circulacdo dos
trens e, assim, buscar garantir a lucratividade da empresa e sua competitividade no mercado
do transporte de cargas.

Essas sdo as premissas que norteiam a concepc¢do do trabalho dos maquinistas, pois
sdo eles os profissionais que conduzem os trens ao longo dos trechos dessa ferrovia e
consolidam as estratégias tracadas pela empresa para realizar o giro da frota, de forma a

efetuar a entrega dos produtos dos clientes dentro dos prazos contratados.
5.2 O controle virtual da circulacé@o de trens e homens nos trilhos

O Centro de Controle Operacional (CCO) ocupa uma posi¢do estratégica dentro da
ferrovia, pois 0 acesso a todas as informacdes que permeiam o processo geral do “negocio de
transportar cargas” permite ao setor estruturar tomadas de decisdes e estabelecer a condugéo
da operacdo dos trens, de forma que possa sempre priorizar as variaveis que perpassam a
producéo, o custo e a seguranca. O processo de trabalho neste setor € um “sistema vivo”, pois,

de acordo com cada situagdo, elegem-se as melhores estratégias para se buscar um equilibrio

72 pPossiveis alteracGes e ajustes: por exemplo efetuar a priorizagdo da circulagdo de alguns trens (existe uma
média de tempo previsto para o percurso do trem « transit time » e quando ocorre atrasos na partida do trem,
isso precisa ser recuperado durante o processo).

3 No decorrer do més podem ocorrer alguns eventos como, por exemplo, manutencdo em terminal de carga do
cliente, o requer novo planejamento.

" A observagdo da execucgdo da operacdo é feito através de consulta em tela do sistema utilizado, um painel
sinoptico, que mostra todos os corredores da ferrovia e os trens que estéo circulando, em tempo real.
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entre 0s ganhos e as perdas, reduzindo-se assim ao maximo os impactos sobre o cerne do

sistema “manter o giro da frota (vagdes) na ferrovia”.

O CCO, do ponto de vista estratégico, € guardidao das premissas da
empresa, fazemos as articulagdes e vemos os problemas com a visdo no todo
e ndo de forma pontual. As a¢des sdo para atender aquilo que é bom para a
companhia, as vezes perco dois aqui, para ganhar em um ali... Nem sempre
conseguimos fazer tudo de forma assertiva, temos falhas também, mas as
interfaces realizadas com outros setores nos permitem ter melhor controle e,
via de regra, acertar. (Everaldo — supervisor do CCO).

As atividades desenvolvidas no CCO séo realizadas num ambiente marcado por um
sistema de metas, pelo qual o modelo gerencial da empresa impde ao setor uma pressao
constante para a realizacdo das tarefas. As atividades no setor séo estruturadas por uma
geréncia geral e trés supervisdes: recursos, circulacdo, controle e andlise, cujas atribuicGes

dentro do processo em nivel macro, em uma breve abordagem, podem ser assim descritas:

5.2.1 A supervisdo de recursos

A supervisdo de recursos € responsavel por tomar decisGes constantes em relacdo a
distribuicdo dos recursos de locomotivas e maquinistas necessarios para executar 0
planejamento realizado. Este setor utiliza um sistema e um painel sinoptico’™ que oferecem
informac@es das locomotivas e dos vagdes em toda a malha ferroviaria, por meio dos quais se
faz a identificacdo das locomotivas (mediante uma legenda de cores e simbolos), verificando
se esta liberada para tracionar, se esta em manutencdo, se tem alguma avaria, onde se localiza
(estacdo, oficina e ou trecho), em qual corredor esta dimensionada para atendimento no més,
qual o prefixo, 0 nimero e em qual trem ira ser anexada’®. O sistema e o painel permitem a
insercdo das decisGes tomadas’’, sendo os dados atualizados no painel em tempo real, durante

toda a jornada de trabalho (ver FIG. 4 a seguir).

5 Utilizam um sistema paralelo (uniloque) que suporta os dados da ferrovia e os visualiza em um painel
sindptico on line. O setor funciona 24 horas, num sistema de escala dos profissionais.

6 Uma locomotiva ou mais podem ser anexadas a um determinado niimero de vagdes e ou distribuidas ao longo
destes, por exemplo, para formar um modelo tricotol (duas locomotivas e 30 vagdes — duas locomotivas e mais
30 vagdes e duas locomotivas e mais trinta vagdes).

" Decistes tomadas: 0 sistema é «vivo» ou seja, programa-se uma locomotiva X para tracionar determinado
nimero de vagdes na estagdo A, mas, diante de um problema, posso reprogramar esta mesma locomotiva para a
estacdo B.
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Figura 4 — Painel sindptico supervisao recursos

—

Fonte: Fotografia tirada pela autora.

Entre as atividades da supervisdo de recursos, destacamos o trabalho dos
distribuidores de recursos de equipagem, 0s quais distribuem o0s maquinistas nos trens e
administram a empresa terceirizada de transporte que presta servicos a ferrovia para efetuar o
deslocamento dos maquinistas quando necessario, buscando conjuntamente, dentro do
processo, atingir as metas prioritarias do Centro de Controle Operacional: conseguir o
méaximo de trens on time (os trens darem partida dentro do horario e dia previsto) e manter o
transit time dos trens (média de tempo do percurso de um trem).

A atividade consiste em realizar uma programacao diaria para efetuar a alocacdo de
maquinistas nos trens, considerando todos os trens que estdo circulando no dia, de forma que
a circulacéo se mantenha efetiva e dentro do planejado, envolvendo uma articulagdo continua
com outros profissionais e uma negociagdo constante para a tomada de decisdes diante das
situacOes que se colocam no cotidiano do trabalho. Os distribuidores de recursos tém como
meta evitar o acimulo de horas extras dos maquinistas, contudo sem perder o foco prioritario
da empresa de manter a circulagdo dos trens. Quando o magquinista atinge 8 horas de
trabalho, isso € um alarme para a gente, para pensar numa estratégia e fazer a troca, mas na
pratica isso nem sempre é possivel, pois 0 trem ndo pode parar. (Tereza — distribuidora de
recursos de equipagem).
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A interface com o maquinista ocorre de uma forma direta, por meio do sistema, pelo
envio e recebimento de mensagens’®, ou por contato telefénico. Para dar inicio a uma jornada
de trabalho do maquinista, o distribuidor de recursos deve informar a estacéo, qual trem o
maquinista ird assumir, em qual localidade o trem se encontra e liberar 0 motorista para
efetuar o deslocamento do maquinista de carro, se necessario’®. No decorrer da jornada de
trabalho, acompanha ent&o pelo sistema o nimero de horas trabalhadas pelo maquinista e vai
realizando as trocas dos profissionais dentro do programado® e das possibilidades reais que se
apresentam diante do que de fato ocorre com a circulacéo dos trens. Informa ao maquinista
quando ir& terminar sua jornada de trabalho e libera o carro para o seu deslocamento sempre
que necessario®’.

A relacdo estabelecida com o maquinista ocorre de forma variavel, pois depende da
situacdo e das condicBes de trabalho no momento, e é quando a conducdo da interface e os
encaminhamentos dados resultam da circulagédo em si dos trens, da habilidade de negociagéo
do distribuidor de recursos com o processo operacional e da sua forma de lidar com o

maquinista.

Eu jogo limpo com o maquinista, pois isso facilita o0 meu trabalho. Se ndo
posso trocar ele, falo a verdade sobre a circulacdo, digo que vai demorar,
que ndo tenho previsdo do horéario, que ndo tem carro para buscar ele
agora, que preciso dele... Pergunto se ele tem condi¢des de continuar [...],
acho injusto alimentar falsas expectativas depois de tantas horas de
trabalho dele. (Tereza — distribuidora de recursos de equipagem).

O que falo para o maquinista depende de quem esta no trem, pois tem uns
gue sdo mais maleaveis e outros mais dificeis. Assim, para evitar desgaste,
nem sempre falo o real e as vezes tenho que passar ele na farinha [expressao
que significa enrolar]. Se ele ¢é do tipo dificil e ta estourado no horério, falo
gue vou trocar e dou uma previsao de tempo. Mas, como aqui tudo é incerto
e muda em segundos, pode ser que ndo vou conseguir a troca. [...]. Eu
sempre tento articular para liberar ele, mas cumprir horario por aqui nédo
depende s6 de mim. (Odacir — distribuidor de recursos de equipagem).

8 Ex: “macro 50” — codigo utilizado na empresa para envio de mensagem relativa a troca do maquinista, enviada
e registrada via sistema de comunicagéo com o trem.

% O deslocanmento de carro ocorre quando o trem estéa distante da estacdo onde o maquinista inicia ou encerra
sua jornada de trabalho.

80 Como os distribuidores trabalnam num regime de escala de seis horas diarios (4/1), as vezes executa o que
outro colega planejou ou elabora um planejamento para a escala diaria dos maquinistas, contudo sempre realiza
ajustes na programacao e toma decisfes diante das demandas que se apresentam durante a circulagdo dos trens.

81 Dependendo da localizagdo onde termina sua jornada de trabalho, o maquinista, apds realizar interface com
sua operacao, pode ser deixado pelo motorista proximo a um metrd, dnibus, etc; ou retorna para a estagao e
finaliza sua jornada; no horario das 23h00 as 5h00, os maquinistas sao levados pelos motoristas diretamente para
suas residéncias.



111

5.2.2 A supervisao de circulacao

Esta supervisdo € responsavel por controlar os trens em todos os corredores da
ferrovia, tendo como objetivo central conduzir a execucdo da circulacdo conforme
programacéo de giro da frota (vagdes) prevista pelo setor de coordenacdo e controle, de forma
a atender os interesses da empresa. As tomadas de decisdes ocorrem continuamente, havendo
uma interface constante com a supervisdo de recursos, o setor de coordenacédo e controle e
diversas outras areas ligadas a operacdo (patios, outras ferrovias, seguranca empresarial,
estacOes, as operacdes de trecho e com 0s maquinistas), a fim de efetuar os ajustes necessarios
e priorizar as acOes para efetivar a circulacdo do dia.

Esse setor utiliza um painel sindptico de circulacdo que oferece diversas informacdes
em tempo real e um sistema que alimenta dados detalhados® (ver FIG. 5 a seguir) sobre os
trens que se encontram nas linhas de circulagdo dos corredores controlados pela ferrovia. O
painel apresenta as informacdes por meio de sinalizadores em vérias cores e sinais, 0s quais
tém significados especificos que se relacionam a diversas situacdes®® que precisam ser
monitoradas para as tomadas de decisGes ao longo da jornada de trabalho. Estes recursos
também permitem que outras areas da empresa relacionadas a operacao visualizem estas
informacdes por meio de um painel no computador (ver FIG. 6 a seguir), com um pequeno
atraso de tempo®, para consulta sobre o status da circulagdo no dia, contudo nio possuem

nenhuma autonomia para tomada de decisdo e movimentacao no processo.

82 O painel sindptico utiliza uma captacéo do sinal do trem via GPS (situa a localizacdo dos trens) e satélite (por
onde se realiza a interface com o centro de controle operacional — CCO), informando dados detalhados sobre o
prefixo dos trens, as rotas, a dire¢do, a localizacao, etc. Utiliza também um sistema que possui dados relativos a
quantidade de vagoes, peso, produtos, tamanho dos pétios, etc.

8 Qs sinalizadores sdo em varias cores (verde, amarelo, vermelho, lilas, branca e azul), e os sinais representados
em setas e letras. Exemplos dos significados das setas e das cores: verde = trem com licenca recebida e
confirmada; seta amarela = pedido de um trem para entrar na via; trens fixados na cor lilas = trens trocando o
maquinista; trens fixados na cor verde = trens prioritarios ou fora de tamanho padrdo; seta para a direita =
sentido da rota do trem; duas setas posicionadas contrarias = trem parado.

8 Esse painel pode ser visualizado nos setores envolvidos na operagéo, ao qual inclusive os maquinistas tém
acesso.
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Figura 5 — Painel sindptico superviso circulacédo

Fonte: Fotografia tirada pela autora.

Figura 6 — Painel sinoptico visualizado por outras areas da operacao

Fonte: Fotografia tirada pela autora.

Entre as atividades realizadas, ressaltamos o trabalho dos controladores de trafego
(ou despachadores), que sdo responsaveis por controlar a circulagdo dos trens em interface
direta com os maquinistas. A atividade de trabalho ocupa um lugar central dentro do processo,
pois todas as tomadas de decisdes do Centro de Controle Operacional terminam neste
profissional, uma vez que € ele que repassa as diretrizes estabelecidas para o dia a todos 0s
trens que se encontram nos corredores controlados pela ferrovia, viabilizando assim a

circulacéo desejada pela empresa.
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A atividade de trabalho é complexa e exige um alto nivel de atencdo constante para
monitorar o painel sindptico da circulagdo, realizar as interfaces necessarias no sistema,
efetuar contatos com outras instancias da operacdo e estabelecer a comunicacdo com 0s
maquinistas, direcionando os trens a distancia. O trabalho consiste na realizacdo de varias
tarefas simultaneas, exigindo antecipagdo das a¢des, tomada de decisdo rapida e a capacidade
de articular diversas informacdes, tarefas que incluem, de forma geral: receber a lista da “fila
de trens” para efetuar o planejamento das agdes e executar a circulagdo determinada (segue
uma lista elaborada pelo inspetor de circulagdo, que indica a sequéncia dos trens de acordo
com as prioridades para o dia, de forma a atender a programacdo elaborada na reunido de
producdo)®; acompanhar o painel sindptico e seus sinalizadores, interpretando-os para
realizar intervencao nas situacdes que se apresentarem, de forma a manter a circulacao da fila
de trens®®, realizar interface com os maquinistas via mensagens, telefone ou radio, monitorar
no sistema, o grafico da circulagdo (ver FIG. 7 a seguir)® e os motivos das paradas dos trens;
acompanhar o monitoramento do controle dos termdmetros nos trilhos e os riscos®® preencher
formulérios; fazer atualizacGes no sistema e atender a inimeras chamadas telefonicas, entre

outras.

Aqui eu preciso tentar antecipar tudo que vai acontecer, pensando nos trens,
nas estagdes, nas prioridades, no que pode e ndo pode. Hoje tem 35 trens no
trecho que eu estou controlando. Eu brinco que o sistema ¢ “sistematico” e
tem muito problema na circulacdo. Aqui a programacdo muda de dois em
dois minutos, sem falar que as vezes vocé programa e o chefe fala: “[...]
para tudo, porque mudou a estratégia”. Apesar de ter certa autonomia,
tenho que cumprir a fila de trens, e tem dia que da vontade de ir embora.
(Benedito — controlador de trafego).

8 As prioridades da lista sdo para manter a circulacéo da frota (vagdes) conforme as diretrizes da area de
coordenacdo e controle, efetuando a circulacdo dos produtos previstos para o dia, seguindo o que foi estabelecido
na reunido de producdo (ajustes entre os diversos setores da empresa envolvidos na operagéo).

8 O painel mostra, por exemplo, em vermelho, o nome do local onde o trem se encontra (¢ um alarme que pode
indicar avaria de locomotiva, posicionamento incorreto, problemas via permanente, etc.); assim o controlador de
trafego precisa realizar interfaces para resolugdo do problema ou tragar outras estratégias para a circulagao.

87 O gréfico da circulagdo mostra um periodo de 72 horas indicando as condicGes de circulacdo do dia, D+1
(refere-se ao dia seguinte), D+2 (dia subsequente) e D+3 (dia seguinte ao subsequente).

8 O sistema estabelece um parametro entre a velocidade maxima do trem e a temperatura dos trilhos (alta ou
baixa) e, no painel, indica um alarme quando ha risco; entdo, o controlador de trafego envia mensagem ao
magquinista indicando as restri¢des de velocidade no trecho.



114

Figura 7 — Grafico circulacéo dos trens, controlado pelo operador de trafego

Fonte: Fotografia tirada pela autora.

A interface estabelecida com o0 maquinista ocorre por meio do envio e do
recebimento de mensagens chamadas “macros” compostas de diversos c6digos numéricos e
silabicos (ver ANEXOS C e D), por telefone ou via radio quando necessario (em geral,
realizada diante de algum problema no sistema que ndo permite a comunicacdo via
mensagem). Esta relacdo se estabelece desde o inicio da jornada de trabalho do maquinista,
guando ele registra sua matricula no sistema do trem, onde o controlador de trafego entdo
reconhece via sistema (GPS/satélite) quem esta assumindo o trem; a partir de entdo, realiza a
comunicagdo necessaria.

As mensagens entre o controlador de trdfego e o maquinista via sistema ficam
registradas e, em ambito global, relacionam-se a: solicitar licenca para partida do trem;
informar ndo liberagdo da partida do trem e tempo de previsdo da espera; solicitar
confirmacédo sobre a localizacdo do trem; informar velocidade maxima permitida e restricéo
de velocidade de trecho (km); solicitar e ou permitir parada do trem; informar sobre as
condicGes gerais do trem (ex.: perda de combustivel); informar sobre o envio de outras areas
de apoio no trecho (ex.: eletroeletrdnica); comunicar acidente/incidente ou problemas no
trem; direcionar a acdo do maquinista diante de acidente ou incidente; enviar informacéo de
posicionamento de outras composic¢des (trens no mesmo trecho), entre outras.

A relagdo com os maquinistas processa-se de forma predominantemente técnica,
seguindo as regras do sistema. A conduta do operador de trafego apresenta diversidade

operatéria e depende diretamente das situagcdes que se apresentam no momento de efetuar a
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circulagdo, ou seja, de atender a “fila dos trens” determinada diariamente, para cumprir a

programacéo desejada pela empresa.

O magquinista ndo entende tudo o que acontece no CCO, ele tem uma viséo
pontual da circulacdo. Tem uns que acham que eu fico aqui no ar
condicionado, tomando cafezinho o tempo todo e ndo fago nada, sé
cocando. A légica nao é ficar dando explicacdo de tudo a ele, passo sé o
necessario e, quando d& algum problema, prefiro ligar direto para o
inspetor, para resolver o meu problema. (Benedito — controlador de trafego).

Lidar com o maquinista € tranquilo, claro que cada um é de um jeito né?
Tem muita gente boa, outros mais impacientes e aqueles que sdo chatos
mesmo de natureza. Tento s6 fazer meu trabalho da melhor forma e na
conversa resolver as coisas. Ele depende do meu trabalho, mas eu também
preciso dele, afinal o trem ndo anda sozinho. Mas tem dia que é tanta
pressdo, que a gente ndo consegue fazer do jeito que gostaria, e ai o clima
fica mesmo tenso. (Oswaldo — controlador de trafego).

5.2.3 A supervisdo de controle e analise

Esta superviséo constitui-se como um setor de suporte para auxiliar as tomadas de
decisbes das supervisdes de recursos e de circulagdo. As atividades desenvolvidas buscam
identificar os gargalos do processo realizando um diagnostico diario dos principais fatores que
interferem e impactam a operacdo dos trens®®, oferecendo subsidios para intervencdes, a
melhoria e a eficiéncia do processo.

Destacamos, entre as atividades do setor, o trabalho do programador de transporte
ferroviario, que realiza o planejamento mensal da escala de trabalho dos maquinistas para as
areas de operacOes da ferrovia. O trabalho tem relevancia dentro do processo, uma vez que
este planejamento e o controle da sua execucdo possibilitam uma regulacdo no sentido de
buscar manter um equilibrio entre os recursos humanos disponiveis (imprescindiveis para
efetuar a operagdo dos trens) e a demanda do volume dos produtos a serem transportados
(quantidade de trens que precisam partir e chegar diariamente as diversas regides controladas
pela ferrovia).

O planejamento da escala dos maquinistas € feito para cada regido dos corredores da
ferrovia, de forma diferenciada (uma escala ndo programada® e uma escala programada), em
funcdo das peculiaridades e das formas de gestdo do trabalho. Destacamos aqui alguns

aspectos sobre a escala programada, na qual ha definicdo mensal da data e do horario de

8 Ex.: indicadores transit time, ciclo dos vagdes, desvios no processo, problemas sistemas etc.
% Na escala ndo programada definem-se apenas os dias de folga dos maquinistas e nos demais dias e horarios de
trabalho, os profissionais sdo alocados de acordo com a demanda que se apresenta.
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apresentacdo do maquinista para o trabalho, uma vez que esta é a utilizada na regido da
operacdo Belo Horizonte, 0 campo empirico desta pesquisa.

A escala mensal programada € elaborada considerando-se 0 nimero de maquinistas
existentes, de forma a direcionar as apresentacGes para o trabalho a cada intervalo de uma
hora, 0 que seria o ideal para atender a demanda programada pela empresa. Contudo, diante
do ndmero insuficiente de maquinistas no momento da pesquisa, ocorreram intervalos de
horas sem apresentagdes, sendo necessarios ajustes diarios com os setores da operacdo (CCO
e estacdo) para remanejar os profissionais. Esta escala configura um rodizio de turnos (manha,
tarde e noite), sendo seis dias de trabalho e dois dias de folga consecutivos.

A programacdo da escala mensal elaborada para a operagdo Belo Horizonte
contemplava os 38 magquinistas que compunham o quadro durante a pesquisa, 0 qual, na
época, apresentava defasagem de profissionais. A escala apresentava uma variacdo mensal do
namero de apresentacdes para o trabalho (em fungdo de folgas, férias, afastamentos, etc.),
uma média de 17 a 19 apresentacfes de maquinistas diariamente, sendo que o0 necessario para
cumprir a escala programada seria de 27 apresentacGes, ou seja, contar com 08 a 10
maquinistas a mais para integrar a equipe. Esta realidade da operacdo resultava no aumento da

jornada de trabalho para os maquinistas em funcao das horas extras que se acumulavam.

Amanha, para cumprir a programacao com todos os horarios preenchidos,
eu deveria ter 27 apresentaces no dia, mas eu sé tenho 19 previstas. E te
falo que este més t4 bom, ainda em comparacéo h& outros meses. Teve més
que eu tive 14 apresentacdes e eu precisava dos mesmos 27, assim tem que
fazer ajuste, e 0 maquinista acaba fazendo, em funcéo disso, também mais
horas extras. (Cleber — programador de transporte ferroviario).

Assim, a interface do programador de transporte ferroviario com a operacdo Belo
Horizonte era fundamental para confirmar e replanejar a escala de acordo com os eventos que
se apresentavam (falta de maquinistas, licencas, etc.). Eram realizadas negocia¢fes constantes
para os intervalos de horas em que ndo havia maquinistas para assumir o trem, buscando-se
estratégias para atender as necessidades da circulacdo dos trens (antecipacdo de horérios,
alocacdo de maquinista auxiliar, inspetor assumir o trem, etc.).

O controle da frequéncia do maquinista era realizado pelo programador de transporte
ferroviario por meio da escala programada, contudo a ferrovia estava em fase de implantagédo
de um sistema “Equipfer”®, no qual os maquinistas faziam o lancamento do seu ponto e

tambeém o fechamento e a validagdo das horas mensais trabalhadas. A intengdo do sistema era

%1 Equipfer: sistema utilizado para controle da jornada de trabalho dos magquinistas, no qual ¢ feito o registro do
ponto.
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melhorar a troca de informagdes entre os setores, facilitar o controle e propiciar & empresa

maior forca juridica em relacdo a possiveis questdes trabalhistas.
5.2.4 O nucleo de deciséo

Consiste numa area anexa ao CCO, mas que pertence a area da mecéanica da ferrovia.
Este setor é responsavel por auxiliar as tomadas de decisdes das supervisdes de recursos e de
circulacdo, oferecendo andlise e informacdes precisas, rapidas e algumas vezes preventivas,
de forma a promover maior seguranca para a circulacao dos trens. Esta area utiliza um sistema
e um painel sindptico® (ver FIG. 8) para analisar o perfil altimétrico®® das regides da ferrovia
e as condicOes de temperatura dos trilhos (quente ou frio), a fim de determinar as restri¢cdes de
velocidade dos trens em determinados trechos®. Além disso, aponta os pontos criticos dos
trechos onde se apresentam as principais avarias de locomotivas e as interferéncias existentes,

havendo uma interface direta do trem e do maquinista com o sistema®.

Figura 8 — Painel sinoptico utilizado no Nucleo de Deciséo

Fonte: Fotografia tirada pela autora.

Assim, o Centro de Controle Operacional e o Nucleo de Decisdo (ver FIG. 9 a
seguir), juntos, elegem as melhores estratégias para realizar as a¢6es e direcionar o trabalho
nos setores de operagdo, onde se processa nas vias férreas a execugdo da conducdo dos trens,

entre eles, a Operacdo Belo Horizonte, local onde desenvolvemos nossa pesquisa.

%2 Painel com legenda de cores e indicagGes numéricas.

9 Medicdes das altitudes.

% Podendo o sistema imprimir automaticamente no trem a velocidade desejada.
% Envio de mensagens que informa alguma disfungdo ou avaria no trem.
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Figura 9 — Estrutura do CCO e Centro de Tomada de Decisao
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seguindo @ escala mensal elaborada pela supervisio de controle e analise. criticos sistema
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. - : cco
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v

Fonte: Elaborado pela autora.
5.3 O controle do trabalho do maquinista no trecho

Esta operacdo localiza-se na regido metropolitana de Belo Horizonte e constitui-se
em um importante trecho de circulacdo de trens, uma vez que sua posicdo geografica é ponto
de articulacdo com outras ferrovias, centralizando parte do sistema logistico da empresa ao
fazer conexo com todos os outros corredores que integram a ferrovia. E de responsabilidade
desta operacdo executar a condugéo dos trens prevista para este trecho e auxiliar na resolucao
de problemas referentes a circulacdo, contribuindo efetivamente para a realizacdo do
planejamento e da programacéo efetuada pelo CCO conforme os interesses da empresa.

Para organizar as atividades de trabalho no setor operacional de Belo Horizonte, a
empresa contava, N0 momento da pesquisa, com uma equipe administrativa constituida por:
um gerente de operagGes, um supervisor, seis inspetores (um para treinamento, um para
operacionalizar questdes administrativas e quatro inspetores de trecho), seis técnicos de
operacdo ferroviaria e trinta e oito maquinistas (quatro em fase de treinamento), os quais eram
responsaveis pela operagdo na malha ferroviaria na regido metropolitana, que envolvia sete

estacOes. De acordo com a geréncia, esta equipe encontrava-se com um quadro de maquinistas
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incompleto, pois seria necessario incorporarem-se pelo menos mais oito maquinistas para
atender & demanda de circulacéo de trens neste trecho da ferrovia.

A divisdo do trabalho obedece a uma estrutura hierarquica em que 0s cargos Sao
diferenciados tanto em funcdes (com limites de acdo, especialmente quanto ao poder de
decisdo) quanto em remuneracdo (com faixas salariais especificas). A divisdo de funcdes,

segundo a hierarquia, configura-se da seguinte forma:

Figura 10 — Estrutura Operacéo Belo Horizonte/MG

Operacdo Belo Horizonte

Executa a circulagdo dos trens na
ferrovia, conforme programacio CCO

I IES130: Dperagido trens regiko, gesta
Gerente Gestao: ope 1.(.10 H»ff: egldo [,e.‘: ,"0
de pessoas e financeiro-orcamentaria,

- ! S atividades ACE
Supervisor {  Coordenador atividade operagio foco
metas, inspetores & maguinistas
Formacao tearica maquinistas

Inspetor treinamento { | Treinomentos tedricos reciclagem
Apoio geral para a operacan no trecho

Controle escala maquinistas / apustes junto so
Inspetor administrativo CCO (faltas, férias, folgas dos maguinistas etc) ¢
apoio geral para a operacao no trecho

Resolugio dos problemas de circulagio com interface CCO
Treinamento pratico do magquinista
Aviliagdo condugio [ fiscalizagio dos maguinistas

Inspetores trecho

Técnico Operagdo i Apolir o operagiio patios & terminais | controle
Ferroviaria i carga, descarga, manobeas trens, notas fiscals etc )

Operagio
trens

Realiza a condugdo dos trens

Maguinistas trecho I Osmaquinistay experientes {conforme designagiio geréncia)

realiza o treinamento peatico dos maquinistas novatos

Fonte: Elaborado pela autora.

A operacdo Belo Horizonte funciona durante 24 horas por dia e sete dias por semana,
sendo o trabalho realizado em um sistema de escala para os inspetores e 0s maquinistas, 0s
quais atuam para realizar a circulacdo de uma media de 25 trens por dia. A rotina de trabalho

nesta operagdo envolve a realizagdo de varias atividades: a) reunides® semanais, diarias ou

% Essas reunides sdo realizadas entre as instincias hierarquicas para o tratamento de demandas diversas:
geréncia e a supervisdo (desenvolvimento da operaco, estratégias de gestdo, resolugdo de problemas e as metas
etc.); supervisdo e inspetores (realizada toda segunda-feira para verificar status das metas, avaliagBes dos
magquinistas e troca de informacdes sobre problemas eventuais na circulacdo, novas normas para operacéo etc.);
inspetores e maquinistas (treinamentos, orientacdes, repasse circulares e resolucdo de problemas relativos a
conduta e infragdes realizadas etc.); supervisdo/maquinistas (resolugdo de questdes referentes a transgressao
normas, promocfes e demissfes etc.) e entre a geréncia/supervisdo e outros setores da empresa (questes
relacionadas a operacédo de forma geral).
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agendadas mediante a necessidade, entre os profissionais; b) controle das apresentaces dos
maquinistas em todos os turnos de trabalho de forma a garantir que a escala programada seja
realizada, antecipando os problemas e indicando as possiveis solucbes ao CCO; c¢)
treinamento de novos maquinistas e reciclagens necessarias da equipe para que a operacéo dos
trens ocorra segundo as premissas da empresa; d) repasse de informagtes®” de modo a manter
toda a equipe atualizada para garantir a operacdo dos trens diariamente com eficiéncia; e)
solucdo de problemas da circulacdo e condugdo dos trens pelos trechos da regido
metropolitana de Belo Horizonte, mantendo o giro da frota segundo a programacéo do CCO.
Todas essas atividades contribuem para estruturar a organizagéo, 0 acompanhamento
e o0 controle da operacdo nesse trecho da ferrovia, uma vez que essa regido possui
caracteristicas especificas que requerem atencdo e interferem diretamente na rotina de
trabalho dessa operacdo (especialmente 0os maquinistas e inspetores), as quais se referem aos

seguintes aspectos®:

Quadro 2 — Caracteristicas do Trecho

Intercambio entre ferrovias

v No trecho da ferrovia pesquisada existe um intercambio que consiste num acordo estabelecido
entre duas empresas ferroviarias® para gerir a logistica da circulacdo dos trens que se cruzam
nesta operacdo; havendo um compartilhamento das locomotivas e vagdes para efetuar o
transporte de cargas. Estas ferrovias possuem estruturas organizacionais diferenciadas,
especialmente em relacéo as condicdes de trabalho do maquinista.

v' Os maquinistas da ferrovia em estudo sdo os responsaveis por conduzir os trens de carga
pertencentes a sua empresa e também os desta outra ferrovia neste trecho, tendo que se adaptar
a diferentes sistemas para a conducdo do trem (MCI e OBC)!%, a diversas condicbes de
estrutura (em funcdo dos modelos diferentes das locomotivas) e do estado de manutencéo e
conservacdo das locomotivas. Além da variacdo de tipos de cargas e quantidade de
locomotivas e vagdes nas composicoes.

v Também circula neste trecho outra ferrovial® que efetua o transporte de pessoas, sendo que o
“trem de passageiros” sempre tem prioridade para circulacdo nesta regido (0 que impacta
diretamente a circulagdo em determinados horérios, gerando periodos de espera para outros
trens).

(continua...)

% Novos procedimentos, obras, manutencio e orientacdes, etc.

% O detalhamento desses aspectos sdo abordados nas paginas 142 a 155.

% Essas duas ferrovias integram o grupo de empresas da mineradora privada (parte de suas agdes), sendo que
esta é a maior acionista da ferrovia pesquisada.

100 MCI - Tipo de equipamento de bordo de seguranga no trem, que indica e limita a velocidade maxima do trem,
mas que durante a conducdo do maquinista ndo aponta a velocidade a ser cumprida em todo o percurso. OBC -
Tipo de equipamento de bordo de seguranca no trem, que indica e limita a velocidade maxima do trem, mas que
durante todo o percurso da conducéo do maquinista aponta a velocidade a ser cumprida.

101 A ferrovia de transporte de passageiros também pertence a mineradora privada.
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(continuacéo...)

Extensdo curta do trecho

v' O trecho possui uma extensdo curta, mas absorve uma alta demanda de circulacdo de trens
(média de 25 por dia), 0 que determina que um mesmo magquinista possa conduzir varios trens
durante sua jornada de trabalho.

v" Os problemas na circulagdo que ocorrem no cotidiano de trabalho (avaria de locomotivas,
incidentes e acidentes, etc.) precisam ser resolvidos pelos inspetores (detém o poder de
decisdo no trecho) e maquinistas com rapidez, para reduzir o impacto na circulacdo
programada.

\ As vias de circulagédo

v A estrutura do trecho apresenta uma parte onde existem duas linhas de circulagdo (permitindo
gue trens possam subir e descer em sentidos contrarios a0 mesmo tempo), e outra parte
(grande extensdo) que ¢ composta por apenas uma “linha singela”, que permite somente a
passagem de trens em uma direcao de cada vez (subir ou descer).

v Essa “linha singela” ¢ um condicionante importante da circulagdo por ocasionar a parada de
trens e provocar uma fila de espera neste trecho, 0 que impacta diretamente a jornada de
trabalho dos maquinistas.

v Numa das partes do trecho existe um tinel de longa extenséo (cerca de 3.000m) que impacta o
trabalho dos magquinistas, sobretudo quando ocorrem problemas com o trem neste local, por
ndo oferecer boas condi¢des de espago, iluminacéo, ventilacdo e comunicag&o.

v/ A estrutura das vias sdo construcdes antigas e, embora passem por manutencles e
investimentos em obras de reestruturacdo, ndo oferecem as condicdes ideais para que 0s trens
modernos desta ferrovia possam utilizar sua poténcia real.

Geografia fisica da regiao

v/ Esta ferrovia corta a regido metropolitana de Belo Horizonte, onde ha muitas areas de
habitacdo que margeiam os seus trilhos e também varias “passagens de niveis” (cruzamentos
da linha do trem com ruas e pontos de acesso a cidade) por onde transitam pedestres e veiculos
de transportes.

v A proximidade da linha do trem com a populagdo afeta diretamente o cotidiano de trabalho
dos magquinistas, em fungdo dos riscos de acidentes, tentativas de suicidio na linha,
vandalismo e agress6es por parte da populacao.

v Nesta regido da ferrovia existe a Serra do Mourdo Azul®?, trecho constituido de area inclinada
com curvas, onde sdo necessarios procedimentos especificos para a operacdo do trem
(referentes a restricdo de velocidade, a proibicdo de paradas e arrancadas em determinados
trechos, etc.).

v’ Esta serra apresenta maiores riscos para a condi¢do do trem em funcdo das dificuldades que se
apresentam para subir e descer o trecho, o que exige manter o controle da composicao
ferrovidria (locomotivas e vagdes) e maior pericia na operacdo. Os maquinistas que
transitavam neste trecho possuiam maior experiéncia de condugdo, sendo que Varios dos
maquinistas que compunham a equipe desta ferrovia (durante a pesquisa) ndo eram liberados
para circular neste trecho.

(continua...)

102 Nome ficticio criado pela pesquisadora Lais Rabelo, em sua dissertacdo de mestrado realizada na mesma
ferrovia.
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| A Estagéo Cristal'®®

v Nesta regido da ferrovia encontra-se a Estacdo Cristal, um patio de grande importancia para a
logistica da operagdo neste trecho, por realizar diversas atividades: recebimento dos trens de
intercdmbio (trens de outras ferrovias) para efetuar a recomposicao (realiza manobras para
modificar o modelo da composic&o ferroviaria, colocando ou retirando vagdes e locomotivas);
preparacdo de novas composi¢es (com vagdes vazios ou cheios) que se destinam a outras
localidades; recebimento de produtos siderdrgicos diversos que serdo transportados;
abastecimento das locomotivas e pequenas manutengdes nos trens.

v A Estacdo Cristal possui um espaco fisico pequeno frente as demandas que se apresentam para
o desenvolvimento das atividades necessarias, constituindo-se assim em um ponto de gargalo
para a circulacao.

Entre as atividades realizadas na Operacdo Belo Horizonte, ressaltamos o trabalho dos
inspetores®, que sdo responsaveis por organizar, treinar, acompanhar e fiscalizar o trabalho
dos maquinistas neste trecho da ferrovia, participando efetivamente da sua rotina diaria de
trabalho. Uma das interfaces importantes refere-se a formacdo dos maquinistas (experientes
ou novatos) quando estes entram para a empresa, para alinhar e direcionar os profissionais
guanto aos padrdes técnicos operacionais desejados e necessarios a conducdo dos trens,
configurando-se uma base que alicerca e atualiza 0os conhecimentos dos maquinistas com
experiéncia na atividade e ao mesmo tempo forma e capacita os profissionais novatos, dando-
Ihes condicgdes para efetuar a parte pratica da conducao dos trens até se tornarem maquinistas
efetivos nessa ferrovia.

Outra relacdo que se estabelece é o convivio cotidiano na operacdo préatica para
realizar a circulagdo dos trens nas vias da ferrovia, quando cabe aos inspetores: a) fazer
cumprir as normas padrdes do regulamento de operacéo ferroviaria (ROF), as regras contidas
nos procedimentos operacionais, nos boletins de servicos e nas circulares; b) orientar e
fiscalizar o trabalho dos maquinistas na conducdo do trem realizada diariamente; d) gerir 0s
problemas de circulacdo de trens juntamente com o0s maquinistas, viabilizando possiveis
solugbes e fazendo intervencdes'®; e e) assistir o maquinista durante a conducgdo do trem
quando da ocorréncia de eventos diversos®, orientando sobre a conduta a ser adotada, entre

outras.

198 Nome ficticio criado pela autora.

104 \/er Rabelo (2014) — dissertacdo sobre o trabalho do inspetor ferroviario nessa ferrovia.

105 Sugestdo quanto a alternativa de rota - considerando todos os trens que se encontram em circulagdo no trecho;
orientacdo ou realizacdo de manobras; sugestdo para a troca de maquinistas visando menor impacto sobre a
jornada de trabalho, intermediar sobre a interdicdo de trechos que precisam de manutencdo, e assumir a
conducéo do trem etc.

106 Qs inspetores assistem os maquinistas através do telefone celular, radio ou pessoalmente - relativo a
problemas nas locomotivas e vias, atropelamentos, descarrilamentos parciais ou acidentes graves etc.
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A relagdo dos inspetores com os maquinistas € mediada fundamentalmente pela
aplicacdo de uma ferramenta de gestdo desenvolvida pela empresa no ano de 2004, ap6s o
tombamento de um trem (34 vagdes) na Serra do Mourdo Azul, cuja investigacdo concluiu
gue a unica causa do acidente fora o fato de o maquinista ndo ter realizado o teste de
aplicacdo e alivio de freios antes da partida do trem, conforme previsto no Regulamento de
OperacBes Ferroviarias. Diante do descumprimento das normas, os dirigentes consideraram
gue 0s maquinistas precisariam ser fiscalizados e estruturaram trés instrumentos de avaliag&o:
a) teste de desempenho: o inspetor verifica 0 cumprimento das diversas normas prescritas no
regulamento de operacéo ferroviaria (ROF)!%" e dos procedimentos de Operacdo (PRO)®
pelo maquinista, durante toda a sua jornada de trabalho, podendo ser em qualquer local
(dentro do trem, na via, na estacdo ou alojamento); b) acompanhamento da viagem: durante
uma viagem de trem, o inspetor efetua uma avaliacdo da conduta do maquinista utilizando um
check-list operacional (ver ANEXO E) para realizar questionamentos que se referem a
seguranca, a conducdo do trem, a premissas e valores da empresa; e c) analise do grafico de
registro da viagem (ver ANEXO F): consiste na interpretacdo dos graficos gerados pelo
sistema de gravacdo de dados presente na locomotiva (“caixa-preta” que registra todos 0s
comandos efetuados durante a viagem), a fim de verificar se houve algum desvio do
maquinista durante a conducdo que aponte a transgressdo das normas de seguranca e de
operacgéo que regem a ferrovia.

Essa ferramenta de gestdo também estabelece diversas metas que direcionam 0s
inspetores quanto a sua forma de aplicacdo, indicando quando e como efetuar essa analise (ver
APENDICE A). Além de fundamentar uma metodologia de pontuagio negativa para 0s erros
cometidos, que sdo inseridos na “carteira funcional do magquinista”l®®, traduzindo-se em
critérios de “corre¢ao” de acordo com uma pontuacdo preestabelecida, conforme apresenta o
Quadro 3.

107 ROF: um manual detalhado com mais de 300 itens que apresenta deveres e obrigacGes gerais e especificos
para a operacao

108 PRO - procedimentos criados mediante as particularidades de cada regido ou trecho da ferrovia, em funcéo da
regra geral do ROF ndo condizer com a realidade da operagdo, ndo sendo assim exequivel.

199 Documento virtual no sistema utilizado na ferrovia, onde sdo registradas as pontuacdes negativas dos
maquinistas.
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Quadro 3 — Despontuacéo e Consequéncias para o Maquinista

Pontuacdo Negativa Consequéncias para o Maquinista

Treinamento nos itens insatisfatdrios, sequido de provas (Regulamento
de Operacdo Ferroviaria, padrdes operacionais, regulamentos
12 pontos especificos, circulares, instrucdes e boletins de servicos — com nota
minima de 80%) aplicadas pelo inspetor até ao final do més
subsequente ao més do acimulo da pontuacéo.

Treinamento nos itens insatisfatérios, seguido de provas (Regulamento
de Operacdo Ferrovidria, padrdes operacionais, regulamentos
especificos, circulares, instrucbes e boletins de servicos — com nota
18 pontos minima de 80%); acompanhamento de uma viagem técnica pelo
inspetor e participagdo do maquinista em uma reunido semanal da
supervisdo, até ao final do més subsequente ao més do acumulo da
pontuacé&o.

Treinamento nos itens insatisfatérios, seguido de provas (Regulamento
de Operacdo Ferrovidria, padrdes operacionais, regulamentos
especificos, circulares, instrugdes e boletins de servicos — obter nota
25 pontos minima de 80%); acompanhamento de uma viagem técnica e em duas
escalas consecutivas pelo inspetor (com emissdao de relatério) até ao
final do més subsequente ao més do acimulo da pontuagéo; reciclagem
no Centro de Engenharia Logistica da Ferrovia (refazendo toda a parte
tedrica ou operacional), num prazo de 90 dias.

Decisdo gerencial sobre o profissional (afastamento da funcdo ou
30 pontos demissdo), até ao final do més subsequente ao més do acumulo da
pontuacao.

Fonte: Informagdes Operacéo Belo Horizonte.

Assim sendo, essa ferramenta de gestdo consiste num mecanismo de controle continuo
do trabalho que busca, por meio dos instrumentos de avalia¢do, encontrar os erros cometidos
pelos maquinistas diante de qualquer tipo de transgressao referente a normas de operacgéo, a
procedimentos segurangca ou a premissas da empresa, sendo que 0s itens negativos
encontrados indicam possiveis “pontos de melhorias” com 0 objetivo de aprimorar a
capacitacdo do maquinista na conducéo do trem.

A interface do trabalho dos inspetores com os 38 maquinistas na operacdo Belo
Horizonte € organizada por meio de uma divisdo de equipes, onde cada inspetor acompanha
em média nove maquinistas. Apesar de 0s inspetores possuirem modos operatérios distintos
na conducgéo de sua atividade, todos se direcionam pelas metas e pela ferramenta de gestéo
que norteiam seu cotidiano de trabalho, determinam seus limites de autonomia e influenciam
na relagéo estabelecida com os maquinistas.

Quando a operacdo Belo Horizonte efetua a circulagédo dos trens em seu trecho,
entregando as composigdes ferroviarias dentro dos limites de sua atuacdo, executa uma parte

do processo que continua se realizando por meio das outras operacfes da ferrovia em regides
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distintas, de forma que, ao final, juntas efetuam a entrega dos produtos nos destinos
designados pela empresa (terminais e portos), findando-se entdo o processo de trabalho da

ferrovia.
5.4 A viséo holistica do processo de trabalho e a atividade dos maquinistas

A abordagem realizada sobre a estrutura macro-organizacional do processo de trabalho
da ferrovia, envolvendo os diversos setores que descrevemos anteriormente — setor comercial,
coordenacdo e controle, o centro de controle operacional (CCO), o nucleo de decisdo e a
operacdo Belo Horizonte —, evidenciam uma divisdo entre a concep¢do e a execucdo do
trabalho do maquinista, o grau de importancia dos setores, a hierarquia do poder e de
responsabilidades e a forma do sistema de gestdo que permeiam as interacdes estabelecidas
entre os profissionais envolvidos no processo (Ver FIG. 11 a seguir). Permite ainda verificar
que “transportar cargas” configura-se num sistema de extrema complexidade, onde o
cotidiano de trabalho dos profissionais que o integram, nos diversos niveis hierarquicos, sao
marcados por uma dependéncia entre as funcdes, no sentido de que o trabalho individual e o
trabalho coletivo precisam caminhar em sincronia, exigindo uma cooperacdo constante, para
que os diversos problemas possam ser solucionados e os trens continuem circulando pelas

vias férreas, transportando as cargas aos seus destinos.
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Figura 11 — Setores envolvidos no processo de trabalho da ferrovia

Empresa Logistica

Integram ferrovias, portos e terminais

s 1
Setor Comercial
caplacio clientes transporte cargas
{predutos agricolas, siderdrgicos & industrializados)
| -

Setor Coordenacio e Controle
11
Longo Medio Curto
Prazo — Prazo - Prazo —
Recursos Gerais Retursos Menssis fecursos Didros
| ,

OrOomMNn220nN
»

( Centro de Controle Operacional Nucleo de Decisdo
- £ C Supervisio recursos Programa os trens Distribui Maguinistas
Q L |
)[( N Supervisao Circulagdo Controla circulacio trens
C ! ] X
C £ Supervisio Controle ¢ andlise Annlncs»gm_galos processo /cndns.:fiorcs
u P e melhoria sistema e escala maguinistas
¢ ¢ vV
A A
0 o Operacao BH
\ } Soluclona problemas circulagdo - CCO
Inspetores ) .
Treina ¢ fiscaliza maguinistas
Execu: = Conduz o trem
who Maquinistas =

Treinam novos magquinistas {mails
experientes sdo designados)

Fonte: Elaborado pela autora.

A partir dessa visdo global, situamos a atividade de trabalho dos maquinistas na
operacdo Belo Horizonte, evidenciando os principais aspectos que se apresentam na rotina

diéria de conduzir o trem sobre os trilhos dessa ferrovia.



127

6. PONTOS DE VISTA DE UM COLETIVO DE MAQUINISTA: TRABALHO
PRESCRITO E EFETIVAMENTE REQUERIDO

A equipe de maquinistas da operacdo Belo Horizonte era composta por 38

110 & 34 conduziam diariamente os trens neste

profissionais, 4 deles em fase de treinamento
trecho de circulacdo. Alguns maquinistas atuavam na profissdo deste o periodo da antiga rede
ferroviéria e a maioria apés o periodo de privatizacdo. Dos 34 maquinistas, 8 vieram de outras
ferrovias, 26 foram treinados dentro da prépria empresa e apenas 11 possuiam vinculo com o
Sindicato dos Trabalhadores Ferroviarios de Belo Horizonte.
Participaram desta pesquisa 21 maquinistas, na faixa etaria entre 25 e 61 anos, todos
do sexo masculino e com nivel de escolaridade entre o primeiro e o segundo grau. A
experiéncia profissional variava de 1 a 35 anos na atividade de condugdo do trem. A escolha
profissional para 17 destes maquinistas apresentou influéncia de familiares que tiveram
trajetorias na ferrovia, e para 04 maquinistas a escolha ocorreu em funcdo da possibilidade de
insercdo profissional no mercado de trabalho. A paix&o pela profissdéo mostrou-se constante
nos depoimentos e assim foi expressa por dois maquinistas:
Eu cresci na beira da linha, e desde muito cedo o trem fez parte da minha
vida. Quando eu tinha 8 anos, eu ficava doido parachegar a hora do
almoco, paralevar a marmita pro meu pai que passava com o trem. Quando
dava, ele me deixava entrar na locomotiva, e ai foi nascendo o meu sonho de
ser maquinista. Ai o tempo passou e tive mesmo a chance, e entrei para a
ferrovia. [...]. Nunca vou esquecer o primeiro trem que conduzi sozinho, foi
muita emogdo ver que dominava aquele tanto de vagdo, carregando
toneladas ali, 6, na minha mado. Ser maquinista ta aqui 6 [bate no

antebraco], na veia da gente, onde junto com o sangue corre a ferrovia
(Alisson — maquinista).

Quando entrei para a ferrovia ndo sabia nada de trem, eu estava
desempregado, e ai vi um andncio no jornal que tinha vaga para fazer
formacdo na ferrovia, ai me interessei e deu certo, acabei sendo maquinista.
No comeco foi dificil acostumar, pois antes eu trabalhava por conta propria,
mas a cada dia fui tomando gosto pela profissdo. Hoje eu vivo, respiro
mesmo ferrovia. Isso aqui, menina, é a minha vida e me orgulho muito de
ser maquinista (Hondrio — maquinista).

6.1 A formacgdo do maquinista pela ferrovia

A formacdo proporcionada pela ferrovia é direcionada por uma trilha técnica que
orienta e treina 0s maquinistas quanto a normas e padrdes de operacao ferroviaria e a regras e

procedimentos de seguranca operacional para a conducdo dos trens, objetivando uma

110 Magquinistas em treinamento durante o periodo da pesquisa ndo integravam a escala diaria de trabalho para a
conducdo dos trens.
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formagdo e uma qualificacdo segundo as premissas e 0s valores da empresa. Dos 21
maquinistas participantes, 18 foram formados dentro da ferrovia pesquisada e 3 vieram de
outras ferrovias; todos estes profissionais passaram por treinamentos ao entrarem para a

empresa.
A trilha técnica apresenta diferencas quanto a formacao do funcionério aprendiz e do

maquinista formado que ingressam na empresa, sendo estruturada da seguinte forma:

Figura 12 — Estrutura da formacéo do maquinista

TRILHA TECNICA FORMACAO MAQUINISTA

Esta etapa € realada pelo SENAI [Servigo Nacional de Aprendizagem Industrial) em um curso especifico

Corso Thoiken: promovido em parceria com a empr_esa, sendo direclonado ao funcionano apremdlz.-o curso tem a duragao de
quatro meses com uma carga horaria de 220 horas, com abordagem sobre: nogdes gerats basicas sobre o
Regulamento Operagdo Ferroviaria, via permanente, sistemas de licenciamento, mecanica, elétrica, freis e
aspectos gerais de manobras. 40 término do curso, o profissional ocupa a fungao de trainee operacional e passa
a realizar os treinamentos numa das estagdes da ferrovia, para capacitar-se como manobreiro de estagao,

Manobreiro de Estagdo | Comgde-se por uma parte tedrica [76 horas) & uma parte pratica de operagio assistida (432 horas), tendo em média
| 7 @ duragdgo minima de trés meses. Na operagio Belo Horizonte esta formagdo envolve os seguintes conteudos:
| equipamentos ferroviarios, manobras ferroviarias, vistoria vagbes e cargas, elementos de vistoria da via permanente,
sistemas de frelos e diretnzes da ferramenta gestdo da empresa. Apos passa-se a parte pratica que pode ser
realizada em trés estacdes da ferrovia na regido metropolitana de Belo Morlzonte; onde o profissional forma-se como
oficial de operogdo ferrovidria e a partir deste momento pade direcionar sua carreira para trés areas: maquinista de
patio, maquinista de trecho ou técnico de operagdo ferroviana, Quanda o profissional faz 2 opgdo pela formagdo em
maquinista de patio, a0 término deste treinamento pode ser indicado para ser maguinista de trecho [conduzir o
trem) e ent3o passa por outros treinamentos especificos,

Maquinista de Trecho Estz formac3o compreende uma parte tedrica envolvendo diferentes locais [estagdo e a drez da

: engenharia logistica da ferrovia) € uma parte pratica, onde o futuro maguinista e designado a ficar no
mesmo local de trabalho juntc aos maquinistas instrutores e inspetores para realizar a condugdo
assistida, a fim de conhecer o trecho onde atuaria e 3¢ peculiaridades da operagda.

(Continua...)
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(continuacéo...)

Parte tedrica

Na operagdo Belo Horizonte esta parte tedrica apresenta uma carga horéria de BO horas, que antecede a parte pratica, sendo direcionada
30s maquinistas novatos que iniciaram sua carreira na empresa, O treinamento € estruturado em médulos, onde hd um aprofundamento
tedrico sobre 0s conteudos j2 trabalhados no treinamento de manobreiro de estagdo; ampliande os conhecimentos técnicos de forma a
qualificar melhor 0 maquinista para: a) conhecer mats detalhadamente as caracteristicas da composigao ferraviaria (locomotivas e vagdes)
e demais equipamentos (vias, ridio, sistema de licenciamento etc.); b) identificar as fungdes de todos os equipamentos quando o trem estd
em movimento; c} identificar possiveis problemas nos equipamentos ferroviarios efetuando indicadores para o diagnostico frente a eventos
do cotidiano diaric; e d) certificar-se sobre as condutas desejadas para a operagao nesta regido.

Parte pratica

QO treinamento pratico tem a seguinte estrutura: para os maquinistas novatos 360 horas, divididas em periodos de 120 horas entre trés
maquinistas instrutores designados pela supervisdo; para o maquinista |a formado & carga horaria tem em média 240 horas divididas em
periodos de 120 horas entre dois maquinistas instrutores, também designados pela supervisao.

Ao término de cada 120 horas, 0 maquinista em treinamento € avaliado, sendo apontado os pontos deficitarios observados durante a
operagdo neste periodo. Estas InformagBes auxiliam o préximo maquinista instrutor a perceber os pontos de atengdo a serem
trabalhados para melhorar o desempenho na condugdo do trem.

Apds 0 parecer positivo dos maquinistas instrutores, 05 maquinistas em treinamento passam por uma avaliagdo do inspetor através do
acompanhamento de algumas viagens assistidas e analise do grafico de registro da viagem (caixa-preta da locomotiva que registra todos
o5 comandos efetuados durante a viagem), Este inspetor frente aos resultados observados indica 2 liberagdo do maquinista, informando
os trechos em que esta apto a conduzir os trens nesta regido da operagao.

A liberagdo do magquinista pode ser de forma total para conduzir os trens em todos os trechos pertencentes a regido da operagao onde
atuara; ou de forma parcial, tendo restricio de conducdo em trecho (s) especifico (s), levando-o a2 permanecer mais tempo em
treinamento e ser reavaliado posteriormente. Na operaclio Belo Horizonte as principais restrigdes para os maquinistas, se referem
geralmente as caracteristicas geograficas da Serra do Mourdo Azul (trecho que se consBiuiu de uma area inclinada com curvas), que
apresenta maiores riscos para a condugdo do trem e exige malor pericia na operagio,

Fonte: Elaborado pela autora.

Além disso, o treinamento do maquinista de trecho, apds a realizacdo de uma média de
200 horas de conducdo assistida na parte pratica, também inclui uma qualificacdo tedrica na
area de logistica da ferrovia e uma avaliagdo em um simulador, onde recebe uma pontuagéo!**
por sua conducdo, podendo ser liberado para a condugdo ou permanecer em treinamento.

Ao cumprir todos esses treinamentos previstos pela trilha técnica, o maquinista é
finalmente liberado para a condugédo do trem, passando entdo a integrar a escala de trabalho
da Operacdo Belo Horizonte, quando se inicia uma rotina de avaliagdo e controle constante de
sua atividade, realizada pelo inspetor. No decorrer de sua carreira, 0s maquinistas passam por
treinamentos diversos para atualizagdo e qualificacdo, incluindo médulos tedricos e em alguns

casos de reavaliagcdo em simulador.

11O simulador é um equipamento que possui toda a estrutura da cabine de uma locomotiva, com seus
instrumentos que permitem ao maquinista em treinamento realizar a operagdo do trem de forma simulada. O
maquinista é aprovado se conseguir atingir uma nota igual ou superior a 80, caso contrario, ndo pode ser liberado
para a conducdo de trens, mesmo tendo sido ja liberado pelo inspetor durante o periodo de treinamento de
condugdo assistida no trecho; neste caso, 0 maquinista deverd permanecer em treinamento e repetir a avaliagao
do simulador até atingir a pontuagdo necessaria.
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O inspetor responsavel pelo treinamento teérico da trilha técnica na operacdo Belo

Horizonte, relatou que o contetdo da formacdo oferece uma boa condi¢do de conhecimentos

para a operacdo do trem, mas pontuou que somente ao longo dos anos € que 0 maquinista

realmente adquire as habilidades necessarias para a lida diaria com o trem. Também declarou

que um dos problemas que considerava interferir nesta formacdo é o fato de alguns

maquinistas em treinamento serem liberados para a conducdo antes de concluirem a carga

horaria completa da trilha

112 sobretudo na vivéncia pratica no trecho.

Para o maquinista realmente saber o que precisa fazer para conduzir o
trem, ter o dominio mesmo ali da situacéo no trecho, usar o seu corpo para
sentir o trem, porque a gente sente o trem é na mao e na bunda, ah, minha
cara, isso leva muito tempo e requer que o profissional queira mesmo
aprender e assimile todos esses elementos que sdo essenciais a operacao
ferroviaria. (Saulo — inspetor).

Eu formei aqui nesta ferrovia, aprendi muito no curso, mas foi quando fui
para o trecho é que aprendi mesmo. Tive a sorte de ter um maquinista
instrutor muito experiente, amigo do peito até hoje, que me ensinou muito,
devo muito a ele. E o resto fui aprendendo ali, na via a cada dia. O
treinamento é bom, tranquilo, mas, depois que a gente é liberado, ai a coisa
aperta, tem muita cobranga em cima. (Jovelino — maquinista).

6.2 O trabalho prescrito para os maquinistas

O trabalho prescrito™® para os maquinistas, de acordo com informacdes obtidas em

entrevista com o supervisor da operacdo Belo Horizonte, corresponde a realizacdo de varias

tarefas que se relacionavam a:

A. Sequir as normas da empresa e do setor operacional

Apresentar-se para o trabalho conforme a escala programada e estar
disponivel para possiveis alteracGes no horéario.

Utilizar uniforme da empresa e os equipamentos de prote¢édo individual
necessarios para a funcdo (6culos, capacete, abafador de ouvido, perneira
e luvas).

Levar sua alimentacdo para o dia de trabalho (café da manha, almoco,
jantar, lanches e agua).

Participar dos treinamentos e reunides sempre que convocado.

112 O inspetor relata que, diante das dificuldades de contratacdo de magquinistas no mercado de trabalho e a
necessidade de maquinistas para o quadro da ferrovia, as vezes havia pressdo gerencial para a liberagcdo dos
magquinistas, o tempo total da trilha que era de dois anos passava a ser de um ano e meio.

113 Nao tivemos acesso a informacdo de registro oficial da ferrovia, pois a Operagéo Belo Horizonte ndo
dispunha de documento que contivesse essa descri¢do.
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Lancar o ponto referente a sua jornada de trabalho no sistema utilizado
pela empresa (entrada, periodo de prontiddo, entrada no trem e saida).
Efetuar a leitura de avisos, circulares e novos procedimentos no quadro
informativo da estacéo.

Efetuar a leitura do DSS (dialogo seguranca e salde) ao apresentar-se
para o trabalho.

Estabelecer interface com o seu inspetor durante sua jornada de trabalho,
sempre que necessario, para informar problemas e solicitar apoio para a
resolucdo de questdes relativas a circulagéo.

Cumprir as orientagBes fornecidas pelo seu inspetor e 0 CCO relativas a
circulacéo determinadas para o trecho.

Ter bom relacionamento com todos os profissionais que integram a

equipe da operacao e os demais setores da ferrovia.

B. Conhecer o Requlamento de Operacdo Ferroviaria (ROF)* e conduzir o trem

Conhecer e cumprir todos os procedimentos operacionais pertinentes a sua

funcdo, a operacdo do trem e a equipamentos de bordo, que envolvem vérias

orientacgdes, entre elas:

Operar trens somente nos trechos em que estéa treinado.

Ao assumir o trem, antes da partida, é obrigatoria a identificacdo e a
confirmacdo da autorizagdo de partida pelo Centro de Controle
Operacional (CCO).

Ao assumir o comando do trem, fazer inspecdo dos dispositivos de
seguranca e dos meios de comunicacdo do equipamento de via, do
equipamento de grande porte, da locomotiva comandante.

Verificar a ficha e a documentagdo do trem no ato de recebimento, sendo
responsavel pela sua entrega ao destino ou ao outro operador de trem.

Na origem do trem e nas trocas de operadores, sdo obrigatorios o repasse
e a solicitacio de todas as informacgdes referentes ao trem, a
licenciamento e a precauces existentes.

Executar os procedimentos de seguranca e informar, em casos de

acidentes ou avarias, a posicao quilométrica e geogréafica do trem.

114 Os aspectos aqui abordados foram descritos a partir das informagdes contidas no item do ROF sobre deveres e
obrigagBes do pessoal de operacgéo de trens.
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— Cumprir as orientacfes quanto as velocidades maximas autorizadas e as
velocidades restritivas, orientadas pelo CCO, etc., entre outras.
Basicamente, de uma forma muito genérica, essas sdo as tarefas desenvolvidas no

contexto do trabalho do maquinista, na operacdo dos trens, na ferrovia pesquisada.
6.3 As tarefas efetivas requeridas dos maquinistas

Para compreender o processo de trabalho do maquinista, buscamos revelar, a partir da
sua rotina diaria de trabalho, as tarefas centrais e as interfaces estabelecidas que orientam a
conducéo do trem. A abordagem descrita na Figura 13, portanto, ndo contempla a condugéo

do trem do ponto de vista da operacéo técnica, devido ao seu nivel de complexidade.

Figura 13 — As tarefas efetivas do maquinista

TAREFAS EFETIVAS DO MAQUINISTA

O magquinista apresenta-se para o trabalbo no dia e hordrio conforme a escala de trabalho.
Deve estar uniformizado e portando todos os equipamentos de seguranga individuais

Apresentagio . . - .
exigidos, bem como outros instrumentos que utiliza (luva, lanterna, chaves de locomotiva e
do cadeado do aparelho de mudanga de via, ete) e sua alimentacio do dia.

Permancce de prontidie aguardandoe o distribuidor de recursos do CCO indicar qual trem ira
. assurmnir. Neste periodo realiza: a leimura do DSS (didlogo de saide e seguranca) do dia e os
Prontidio

informativos no quadro de avisos (orientagdes 4 operagdio em sua arca atuagio); efetua
abertura ¢ acerto do ponto no sistema Equipfer (alguns maguinistas executam estes registros
em formulirio de papel por falta de dominio da informitica); realiza entrega do pen-drive para
cletuar-se a baixa do registro viagem (gravacio a partir do sistema da locomotiva, que deve ser
entregue no madximo em 3 dias apos a realizagiio de cada viagem).

A duragdo do periodo de espera para assumir um trem no inicio da jornada de trabalho &
imprevisivel, podendo chegar esta “prontidio” até o miximo de 4 horas, conforme
estabelecido pela empresa; e depende diretamente das decistes do CCO sobre as prioridades
da circulaglio de trens e da programacio didria,

Ao receber a informagiio do trem® que ird assumir, o maquinista desloca-se até o local onde o

Deslocar até o trem trem esta parado para imciar a sua condugio. Quando o trem se encontra no mesmo patio da
estagio onde o maguinista faz a sua apresentagio, este deslocamento & realizado por uma
caminhada curta a pé até o local. Se o trem estiver em outea localidade (wrecho gue envolve
outras & estagoes da drea de atuagio desta operagio), o deslocamento (passe) ¢ feito de carro
disponihilizado pela empresa, sendo o maguinista levado até o local onde o trem se encontra.
Quando isso ocorre, 0 maguinista ndo tem nenhum controle sobre o tempo de deslocamento,
uma ver que depende das condighes do tréinsilo por onde o carro ird circular ¢ das normas
estabelecidas pela empresa quanto s orientagdes de velocidade

d "Recebe prefixo do trem comendo letras e ndmeros Ex: 14021, C3122 -as letras indicam o tipo
de carga transportada (] = grio | C = carga geral ; X = petroleo ¢ Y= cimento) ¢ o5 nimeros
identificam a locomotiva a frente do trem.

(continua...)
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(continuacgao...)

Comdiziy o trem

O magquinista coloc seus equipamentos de protecio e cammnha junte aos inlhos em diregio ao trem ¢ entra na cabine da locomoliva,
local do seu posto de trabalho. Neste momento pode haver duas situagtes: a) troca de cquipagem: outro Magquinisty encontra-se no
trem estando no términe de sua jornada, sendo que repassa a0 magquinista que ira assumir as informagées e particulanidades sobre o
trem {o estado dais) locometivais), nimere de vagies, tipo carga, peso ete.); by o trem esta sem conduior: no interior da locomotiva
encontra-se um check-list contendo as informagdes sobre o trem, sendo que o magquinista que assume devera efetuar a leitura de todo
o contelddo ¢ realizar alguma vistoria, se julgar necessiano,

Em sepguida, o maguimista digita o nomero de sua matricula no sistema da locomotiva, indicando que ird conduzir ¢ aguarda a licenga
do Centro de Controle Operacional (OC()) para dar partida no trem ({interface com o controlador de trafego, pelo sistema de
comunicaciio via (iPS).

A licenga do CCO pode ocorrer de forma imediata ou ter um tempo indeterminado, podendo levar horas para a liberagio ser efenuada
{#5 vezes o magquinisia assume o trem e permanece parado, podende até atungir toda a sua jornada de trabalho), pois depende das
tomadas de decistes quantoe is priondades e programagio da circulagio para o dia. Quando o trem permanece parado, o maquinista
nio pode sair da cabine da locomotiva e deve seguir as orientagoes dadas quanto a manter ligada ou desligada a locomotiva. Em geral
& repassado an maguinista o codigo relativo a ndo liberagio da licenga, indicando o motivo central sem maiores detalhamentos.

Quando chega a lhicenca o maquimsta da partida no trem, sepuindo as onemagies quanto a velocidade permitida ¢ as restrnigies
apontadas para o trecho. A partir deste momento realiza a condugio do trem, executando diversas tarefas de forma simultines, que a
nivel macro envelve: observar a via, realizar 0 manuseio dos dispositivos do painel de controle promovendo a movimentagio do trem
{acelerador, sistema de freio ele), efetuar contato via rdio, enviar ¢ venflicar as mensagens via sistema mantendo a interface com o
controlador de trafego ( este pode solicitar outrals) paradais) do trem durante a rota, exigindo aguardar nove licenciamento para dar
continuidade d condugdio) ¢ observar o comportamento da composicho durante a rota; pois qualquer alteragio ma composicdio, na via,
ou pessoal (aé mesmo necessidades fsioldgicas) ¢ maquinista deverd informar ao controlador de irifege e aguardar a orientagio de

como proceder.

Pode tambm efetuar comalo com seu inspetor, em caso de dovida na condughio ou frente a eventos que ocorram durante o percurso da
rota, para validar sua conduta, Em algumas situagies, frente a problemas de circulagiio (avaria locomotiva, parada em local indevido,
descarrilamento vagio, acidente eic.) o inspetor de trecho se desloca até o local onde se enconira o trem, para intervir. Nestes casos, o
maquinista executa seu trabalbo conforme as determinagbes ¢ orientaghes repassadas pelo inspelor, que possuiu aulonomia para a
resolugho das situaches. que se apresentam,

Ne decorrer do trabalho, o magquinista ndo tem um horario definido para a alimentagdo, sendo que esta ocorre dentro da cabine da
lpcomotiva num momento oportuno (por exemplo, durante as paradas prolongadas) ou nas cstagdes (em caso de parada prevista ou
solicitada pelo CCO)

Entregar o trem

Quando o magquinista chega a rota prevista ¢ ainda se encontra durante sua jornada de rabalho, este deve aguardar as
orientaghes para assumir outro trem (dependendo das condigbes de circulagio pode chegar a conduzir de trés até guatro
trens no dia, frente 4 extensio curta do trecho na operagio Belo Horizonte); caso estiver encerrando sua jornada de
frabalho, este deve aguardar dentro da cabine da locomotiva a troca de equipagem, onde repassa as informagoes sobre o
rem a0 magquinista que ird assumir. Mestas duas situagdes, o maguinista antes de deixar o trem deve registrar as
informagoes ¢ particularidades da composigio (locomotivas ¢ vagoes) no check-list. Além disso, o maquinista deve
gravar no pen-drive o registro da viagem realizada se estiver conduzindo um dos trens gue pertence a sua empresa; mas
quando o trem & de intercimbio®, esta agio ndo precisa ser realizada.

Depois de liberado o maguinista se estiver em sua estagiio de apresentagio, deve fechar o seu ponto no sistema Equipfer
¢ entio cncerma sua jornada de trabalho, Caso o maguinista estiver om outra localizagio, o camo ¢ novamente
disponibilizado para efetuar o sen deslocamento até a estagio central para hinalizar sua jormada; ou se howver liberagio

do mspetor, o maquinista pode ser deixado pelo motorista prosamoe a algum local de transporte pablice. Quande a
jornada de rabalho termina entre o periodo de 23:00h a5 5:00h da manhi os maquinistas sio levados pelos motoristas
direto para suas residéncias.

* Trem de intercimbio pertence a outra ferrovia mas que o maguinista conduz neste recho da operagiio Belo Horizonte,
Em geral o sistema da locomotiva ndo permite que haja uma gravagdo direta da viagem em pen-drive.

Fonte: Elaborado pela autora.
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Assim se caracterizam as tarefas do processo de trabalho do maquinista, um passo a
passo que se repete a cada conducdo do trem em todas as jornadas de trabalho, caso nédo
ocorra nenhum evento. Contudo, cada tarefa compde-se de mdultiplas agbes que convocam
saberes e habilidades diversas que direcionam o agir, tecendo as escolhas no curso da agéo,

configurando o que de fato ocorre na atividade em tempo real?>.
6.4 As condicOes gerais para o trabalho
6.4.1 A escala de trabalho

A apresentacdo do maquinista para o trabalho se da mediante a escala elaborada pela
ferrovia, atendendo a programacao prevista para que a circulagdo dos trens ocorra durante 24
horas. Os horarios da escala sdo organizados em turnos de trabalho, de maneira a direcionar
que as apresentacfes dos maquinistas possam atender as demandas de circulacdo dos trens
gue se apresentam diariamente.

A escala de trabalho é de 06/02 (seis dias de trabalho e dois dias de folga
consecutivos), de forma que contempla um rodizio em turnos, trabalhando os maquinistas
durante 0 més em todos os periodos (manha, tarde e noite). A forma como é estruturada
abrange uma média mensal para cada maquinista de cerca de cinco apresentacdes matutinas,
cinco vespertinas e nove noturnas, podendo ser variavel. As apresentacdes a noite sempre
antecedem os dias de folga, e as apresentacGes ap6s a folga ocorrem sempre pela manha (ver
ANEXO G).

A carga horéria de trabalho estabelecida consiste em uma jornada de 8 horas, contudo,
diante de um quadro incompleto de maquinistas no decorrer da pesquisa, observou-se uma
média de variacdo entre 11 e 14 horas diérias de trabalho. De acordo com a geréncia, esta
realidade exigia atencdo para adequar os profissionais na escala, de forma a preservar o
intervalo de descanso exigido entre as jornadas (21 horas entre o inicio de uma jornada e outra
e o intervalo minimo de 10 horas entre o término do trabalho e o inicio da préxima jornada).

Com referéncia a escala, os maquinistas comentaram que, embora seja uma
caracteristica da profissdo, lidar com a alternancia de horarios da escala é realmente

desgastante e traz também transtornos na vida social e familiar:

Magquinista ndo tem vida social, ndo tem, ndo tem como ter. As festas, final
de semana, na maioria nunca vou, passeios com 0s amigos ndo da, minha
esposa acaba indo sozinha nas reunides de familia, ja esta acostumada.

115 No capitulo 7 apresentamos a narrativa de uma viagem de trem, dando maior visibilidade de como se
conforma esse agir do maquinista em tempo real de trabalho.
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Trocar a escala € dificil pela falta de equipe e, além disso, nem sempre a
chefia deixa. Se fosse possivel, eu queria so trabalhar de dia e menos tempo,
pois esta jornada de 11 e até 14 horas no trecho anda muito desgastante, eu
gueria ter mais qualidade de vida. Mas, se vocé quer ficar na profisséo,
vocé precisa se adaptar (Régis — maquinista).

[...] Outro dia mesmo estava de folga e ai falei com minha esposa: Nossa,
pensando bem, hoje é quinta e s6é dormi aqui no domingo passado! (Gabriel
— maquinista).

Vida social a gente ndo tem, é domingo, feriado, aniversario dos filhos,
Natal, e vocé 14 dentro do trem (Alessandro — maquinista).

A escala ja foi muito pior, hoje ela é até boa, pois temos dois dias de folga.
[...] a gente ndo tem vida social e complica o convivio com a familia [...]
outra coisa € que é mais dificil da gente fazer amizade no trabalho, vocé
quase ndo encontra com os colegas, s6 na hora da troca no trem (Jodo —
maquinista).

A maioria dos profissionais entrevistados considerava gque o trabalho noturno é o mais

dificil de a ele se adaptar em razdo das alteracbes frequentes do sono que se tornam

recorrentes:

Trabalhar de escala para mim € o mais dificil, principalmente de
madrugada, pois ndo consigo dormir o suficiente entre um dia e outro. N&o
consigo dormir direito de dia, acho essa rotina pesada, e 0 cansago vai
acumulando. Mas, como ndo tem jeito, a gente tem que se adequar, pois esta
é a realidade de ser maquinista (Sidney — maquinista).

Ah, quando a gente fica de folga ndo quer nada. S¢ ficar deitado no sofa
com a perna para cima e uma garrafa de coca-cola do lado e ver TV. As
vezes ela quer sair [referindo-se a esposa], mas estou tdo cansado, que nao
animo, fico sem forca e consigo descansar um pouco, mas dormir que é
bom, muito pouco (Gabriel — maquinista).

Também declararam que 0 cansaco que se instalava exigia maior esfor¢o para manter

a concentracao na conducdo e que sentiam maior solidao:

Tem dia que, para espantar o sono, eu fico cantando e conversando sozinho
no trecho, pois ta aquele breu, vocé quase ndo vé gente. O siléncio vai te
puxando, e ai tem que concentrar, sendo o0 risco é grande (Otavio —
maquinista).

De madrugada, eu ligo meu radinho e passo agua no rosto de vez em
quando, para 0 sono ndo pegar. Porque assim... ali s6 ta eu, Deus e o trem
(Frederico — maquinista).

Por outro lado, outros maquinistas relatam que acabam por gostar da escala noturna

porgue consideram a circulagdo dos trens mais tranquila:

A noite é cansativo, mas tem mais paz no trecho. Sabe, ¢ menos gente no
CCO, na estacao e na via, ai que a circulacao flui mais rapido e a pressao é
menor (Gabriel — maquinista).
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Eu gosto de rodar de noite, porque é mais sossegado, tem menos movimento,
menos carros nos cruzamentos e a gente circula um pouco mais tranquilo.
Mas, quando tem problema, ai é dureza, pois vocé revista o trem. Ou ficar
parado... De noite ndo é moleza ndo, é desgastante e deixa a gente tenso
(Estevdo — maquinista).

6.4.2 A hierarquia e os mecanismos de controle

O trabalho do maquinista é fiscalizado e avaliado pelos inspetores de trecho num
sistema de controle continuo por meio da ferramenta de gestdo da empresa, estruturado em
trés instrumentos de avaliacdo (teste de desempenho, acompanhamento da viagem e analise
do grafico de registro da viagem). Os resultados desta avaliacdo sdo traduzidos em uma escala
de pontuacdo para os maquinistas e de acordo com a gravidade e ou desvio cometido, e sdo
registrados na “carteira funcional” virtual. Ao acumular pontos (12, 18, 25 e 30)!%6, o
maquinista passa a ser mais observado pelos inspetores e pela supervisdo, o que gera efeitos
diretos na realizacdo de reciclagens, nas reavaliacdes, nos ajustes salariais, na promog¢ao ou na
demisséo.

Nas secOes 6.4.2.1 a 6.4.2.3 apresentam-se a estrutura dos instrumentos de avaliagcdo

e suas caracteristicas.

6.4.2.1 Teste de Desempenho

O maquinista é avaliado durante toda a sua jornada de trabalho, quanto ao
cumprimento das normas prescritas no Regulamento de Operagdo Ferroviaria (ROF) — um
manual detalhado com mais de 300 itens que apresenta deveres e obrigacfes gerais e
especificas para a operacdo, incluindo regras sobre: comunicacdo, sinalizacdo, manobra,
formacdo e recomposicdo dos trens, licenciamento e circulagdo, trens especiais e servico de
manutencdo — e das normas referentes aos Procedimentos de Operacdo (PROs), normas
criadas mediante as particularidades de cada regido ou trecho da ferrovia em fungao de a regra
geral do ROF nédo condizer com a realidade da operacdo, portanto ndo exequivel, o que
imprime um certo carater contraditorio entre algumas regras do ROF e as determinadas pelos

(PROs). Sobre o ROF e os PROs, 0s maquinistas comentaram:

O ROF, ele orienta 0 nosso trabalho oferecendo seguranca e os limites, mas,
se eu cumprir ele na risca, o trabalho ndo sai, e eles sabem disso. Por isso,
eles colocam este tanto de PRO para a gente poder rodar com o trem.
(Alessandro — maquinista).

116 \/er Quadro 3 — Despontuacéo e Consequéncias para o Maquinista, na pagina 124.
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Os PROs, quando a gente fica trabalhando num mesmo trecho, fica mais
facil de guardar, pois vocé vai lembrando as novas regras todo dia e acaba
decorando. Mas as vezes a gente erra, outras confunde [...]. Vocé cumpre o
que estava escrito no ROF, e o inspetor diz que tinha que cumprir o PRO.
Eles usam muito isso para justificar nosso erro (Rivaldo — maquinista).

Para realizar essa avaliacdo, o inspetor pode estar junto ao maquinista (dentro do trem)
ou mesmo a distancia (observando, do patio da ferrovia, quando o trem passa por determinado
trecho, ou por escuta das comunicacBes via radio, etc.). A avaliacdo é feita sem o
conhecimento prévio do maquinista, ele somente € informado posteriormente ou ao término
da avaliacdo, quando lhe séo apresentados os resultados: teste satisfatorio (ndo houve
transgressao das normas) ou teste insatisfatorio, “negativa” (o desvio cometido é apontado ¢,
de acordo com o grau de gravidade, ele recebe a pontuacdo na carteira funcional). Ao final, o
maquinista é convocado a assinar o teste eletronicamente no sistema por meio de equipamento
portatil ou no computador da ferrovia.

Sobre esse teste, os maquinistas declaram ser uma avaliacdo abusiva, sobretudo
porque prevalece o poder da hierarquia sem margem de defesa, e cujo resultado sempre gera
uma “negativa”. Um dos maquinistas relata: Somos presa facil, é sé o inspetor ficar ali, 0, de
mutuca quando ele precisa, e sempre vai encontrar 0 que procura, porque a gente ndo
consegue cumprir tanta regra ali, 0... na risca o tempo todo (Bernardo).

Os maquinistas relatam que detalhes insignificantes representam motivos de negativa,
0 que acaba por gerar insatisfacdo pela forma infantil como sdo tratados, pois 0s erros
apontados na maioria das vezes ndo impactam a conducdo. Alguns exemplos foram relatados

pelos maquinistas:

Outro dia, no trecho tava muito calor, entéo eu tive que rodar com a janela
aberta, e ele [referindo-se ao inspetor] me viu passando. Quando larguei
servico, o teste negativo tava la para assinar, e fui embora de cabeca quente
(Pablo — maquinista).

J& tive negativo porque tirei o abafador rapidinho, s6 para limpar o suor. O
inspetor estava comigo na viagem e me viu usando o tempo todo, é covardia
mesmo! (Gabriel — maquinista).

Eu perdi um ponto porque estava falando no radio e esqueci de falar o
cambio no final de uma conversa. Mas, p0, eu ja tinha rodado o dia inteiro e
falei em todas as outras vezes. T6 muito chateado porque sé por causa de
bobeira, agora ja vou ficar com 18 pontos, daqui a pouco me mandam
embora (Jodo — maquinista).
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6.4.2.2 Acompanhamento da viagem

O maquinista é acompanhado pelo inspetor durante uma viagem (exigéncia de no
minimo uma hora) e é informado que esta sendo avaliado. O inspetor utiliza um check-list
operacional contendo 82 itens para questionamentos e observacdo do comportamento
referentes a seguranca, a conducao do trem, a premissas e a valores da empresa (ver ANEXO
E). O maquinista que obtiver nota inferior a 70 pontos recebe uma pontuagdo na carteira de
acordo com a decisdo do inspetor em relagdo a gravidade das falhas detectadas e sera
reavaliado em outra viagem.

De acordo com os maquinistas, essa avaliacdo pode ser realmente um momento de
ensino-aprendizagem, um importante espaco para troca de experiéncias, pela oportunidade de
dialogo, pelas explicacdes que se colocam diante das situacdes vivenciadas; contudo relatam
que, nesta direcdo, isto ocorre com pouca frequéncia devido a variagdo do interesse de cada

inspetor, ja que na maioria das vezes a motivacao central consiste na meta de encontrar erros:

Esta avaliacdo, acho boa, ela tira davida. O inspetor ja me mostrou, por
exemplo, que, quando eu tirei um ponto brusco, deu choque nos vagdes, um
vagado bateu no outro, entendeu? Vi entdo ali, na pratica. O problema é
guando o inspetor mal conversa, vai vendo erro até onde ndo tem. Vocé néo
pode fazer nada, isso € duro de aguentar! (Sidney — maquinista).

A insatisfacdo entre 0os maquinistas relacionava-se ao carater punitivo da avaliacao,
quando dar nota ao erro ndo resultava em melhorias e aprendizado, configurando apenas um

meio de atingir metas:

Para alterar o ponto de freio de um pro outro, a gente tem que esperar 20
segundos, ai o inspetor me disse que esperei s6 18 segundos e me deu um
negativo. Ora, esta precisdo € demais, a cabeca dele ndo conta igual a
minha, e isso ndo interfere em nada, pois a aplicagdo da minha
programacao estava toda certinha (Jodo — maquinista).

Assim, 0s maquinistas sentiam-se desestimulados pela falta de critérios para apontar
0S erros:

Aqui a gente nunca para de aprender. Ndo me importo com esta avaliacao,
pois ela até mostra o erro e ensina. SO penso que dar nota para o erro, iSso
ndo nos ajuda em nada, pelo contrario s6 desestimula. A gente se sente
desvalorizado, essa avaliagdo aqui trata a gente igual crianga, coloca a
gente de castigo por nada, a troca de meta [...] isso estressa muito o dia a
dia, desgasta todo mundo (Frederico — maquinista).



139

Aqui 0 negdbcio é o seguinte, conhece aquele ditado... vocé pode fazer tudo
certo nas 10 horas de trabalho, ai ndo recebe nada, nem elogio, nem
dinheiro, nem valor. Mas, se no Gltimo segundo da sua jornada, se eles
acharem um errinho, pode ser qualquer coisa, se for para cumprir a meta
deles, o maquinista ta no sal, e ai é como se vocé nao tivesse feito nada de
bom naquele dia (Felisberto — maquinista).

6.4.2.3 Andlise do grafico de registro da viagem

Consiste na avaliacdo de uma viagem do maquinista por meio da interpretacdo por
parte do inspetor dos graficos gerados pelo sistema de gravacdo de dados presente na
locomotiva (“caixa-preta” que registra todos os comandos efetuados durante a viagem), a fim
de verificar em 22 itens se houve algum desvio durante a condugdo que transgrida as normas
de seguranca e de operacdo estabelecidas (ver ANEXO F). O maquinista deve obter nota
superior ou igual a 70 pontos, do contrario recebe uma pontuacdo na carteira (conforme
avaliacdo do inspetor quanto a gravidade do desvio) e sera reavaliado em outra viagem. Ao
final, o inspetor registra no sistema o resultado da anélise.

Com referéncia a essa avaliacdo, os maquinistas relatam que o fato de a andlise do
gréfico ser realizada de forma isolada pelo inspetor tende sempre a uma interpretacdo
negativa, ja que o objetivo é encontrar o erro. Referem que o registro realizado ndo expde as
situacBes que se apresentaram no trecho e consideram que, se esta analise fosse feita em
conjunto para interface de informacgdes, poderia resultar em orientacdo para mostrar 0s

problemas que de fato ocorrem na operacéo:

O inspetor me deu negativa porque viu no gréafico velocidade errada, ai eu
expliguei que a maquina ja tinha apresentado problema, mas mandaram eu
seguir viagem. Falei para ele: Olha na conversa do radio que tava
registrado isso... e eu tava com um trem com poucos vagdes, tava patinando,
e joguei areia, ai subi a 10,2, e a maquina tava com problema. Eu falei isso
com ele, mas ndo adiantou nada, tive que assinar e assumir o que nao fiz

(Italo — maquinista).
Além da ferramenta de gestdo, os maquinistas também sdo avaliados na interface com
o controlador de trafego do CCO, quando é observado se 0 maquinista envia corretamente as
informacdes que sdo solicitadas por meio das mensagens (macros) ou por telefone e se segue
os procedimentos solicitados (paradas, recuos, velocidade, desligar maquinas, etc.),
cumprindo as determinagdes para manter a circulagcdo do trem dentro do que foi planejado
para o dia. Caso tenha alguma intercorréncia durante a condugdo, 0s maquinistas podem
receber alguma adverténcia ou mesmo serem despontuados se o fato for informado ao seu

inspetor. Alguns maquinistas referem que esta relacdo as vezes é conflituosa em funcdo da
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falta de conhecimento do controlador de tradfego sobre o seu trabalho:

O pessoal ndo sabe nada de trem na pratica, eles deviam vir aqui conhecer
a realidade, as vezes pedem para a gente parar o trem e desligar, e dai um
minuto pedem para dar partida. Eu ndo desligo mesmo, porgue um trem de
8 mil toneladas, dependendo do lugar, é arriscado desligar, pode dar queda
de ar e depois vocé ndo consegue arrancar. Mas eles acham que isso aqui é
igual “ferrorama de brinquedo” (Felisberto — maquinista).

Também comentam que a forma de lidar com as intercorréncias nem sempre tem a

melhor direcdo, pois fazem prevalecer a hierarquia em situacdes desnecessarias, preferem

acionar o inspetor a estabelecer um dialogo com o0s maquinistas:

A relacdo com o CCO nem sempre € boa, depende muito do despachador
[ou controlador de trafego] que vocé pega. As vezes, o sistema ndo funciona
[quando, por exemplo, manda uma mensagem e as vezes o despachador ndo
responde de imediato depois de uma parada solicitada. Ele pede para dar
partida e, por ter que esperar o procedimento técnico, ndo arranca] e, ao
invés de ligar para vocé, ele ndo faz, ele liga para o inspetor. E tudo a ferro
e fogo, ndo querem saber o que aconteceu (italo — maquinista).

Os maquinistas ainda relatam que o sistema permite avaliar a interface com o operador

de trafego, mas na maioria das vezes ndo o fazem, porque ndo veem resultados concretos.

Eu faco quando fico danado com o despachador, para deixar registrado,
uma forma de me defender, né? Mas, no fundo, a gente sabe que nao muda
quase nada. S6 da alguma coisa quando é sério, tipo assim... uma licenca
errada em algum trecho e d& um acidente, essas coisas (André —-maquinista).

6.4.3 A politica salarial

Os maquinistas recebem uma remuneracdo diferenciada para as etapas que compdem

sua jornada de trabalho, estabelecida da seguinte forma:

A prontidao: no periodo em que 0 maquinista se apresenta e fica a espera do
trem que ird assumir, tem uma remuneracao de 2/3 do valor da hora normal.
Estas horas ndo sdo consideradas como horas efetivas trabalhadas, portanto
néo calculadas como horas extras.

O passe: no periodo em que se desloca de carro até ao local onde se
encontra o trem que ira conduzir ou ao deixar o trabalho, o maquinista tem a
remuneragdo do valor da hora normal de um dia de trabalho,
independentemente do tempo do percurso do deslocamento. Estas horas
também néo séo consideradas horas extras.

Conducdo do trem: quando o maquinista entra no trem e assume a

conducéo, iniciam-se as horas efetivas de trabalho; ele recebe o valor da
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hora normal de um dia de trabalho. Além disso, quando o maquinista
percorre 50 km durante a jornada de trabalho, recebe uma ajuda de custo,
chamada por eles de “capa”, que corresponde a uma didria de alimentacao
(o percentual pode variar dependendo do tempo que fica distante de sua
estacdo: 40% — 4 horas e 1 minuto; 80% — 8 horas e 1 minuto; 100% —
acima de 16 horas). Ao ser liberado do trem, mesmo que esteja realizando
horas extras, caso precise fazer o deslocamento de carro novamente, ele

recebe o valor normal da hora referente a um dia de trabalho.

H& um descontentamento relacionado a diferenciagdo da remuneragcdo por etapas,

especialmente porque, segundo 0s maquinistas, nas outras ferrovias no Brasil esta ndo é a

pratica utilizada:

Essa é a Unica ferrovia que conheco que paga valores diferentes em cada
parte do trabalho, eu acho que tinha que acabar isso. Eu vejo que, desde
que me apresento, estou a disposi¢do, e se estou aqui parado ndo é porque
guero, mas sim por uma necessidade da empresa. Ai ndo é justo ndo receber
a hora normal em toda a jornada de trabalho (Amadeu — maquinista).

Além disso, hd também uma individualizacdo do montante da remuneragdo, baseada

numa avaliacdo do mérito de cada um, que gera salarios diferenciados e um clima de

insatisfacdo entre 0s maquinistas:

Penso que esta coisa de ter salério diferente é uma falta de respeito com a
gente, né, pois todos 0s maquinistas fazem a mesma coisa, € igual. Mas aqui
tem isso, que se vocé é protegido por algum ai, vocé ganha mais, 0 que
acaba criando problema... isso acaba que divide os maquinistas, cria
picuinha, sabe como é? Sem falar que a gente convive ai com outros
maquinistas de outras ferrovias e a gente vé a diferenga, que em outras
empresas isso nao tem ndo. O pior de tudo é que, quando a gente pergunta
como ¢ feito 0 aumento, eles ndo sabem nem explicar, s6 conversa [...] e ai,
como 0 nhosso sindicato aqui ndo apita nada, a gente nem tem como mudar
nada, e ai isso é duro (Hondrio — maquinista).

Os maquinistas consideravam que os beneficios eram bons (plano de satde familiar e

vale alimentacdo de R$800,00), mas que a remuneracdo base da categoria era baixa em

relacdo ao mercado (piso salarial de entrada na ferrovia de R$1.080,00). Também apontavam

que a ferramenta de gestdo era um mecanismo que impedia melhorias salariais, na medida em

que o acumulo de pontos na carteira funcional ou suspensdo por faltas graves significava

perder oportunidade de aumento salarial durante o ano, além de reduzir a participacdo nos

lucros, o que era uma fonte de descontentamento.
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Aqui eles deviam valorizar mais 0 maquinista, porque sem nds esta ferrovia
ndo roda. E feriado, final de semana, Natal, Ano Novo, é a gente que ta ai
carregando o trem nas costas todo dia por 10, 12, 13 horas, e nem sequer te
pergunta: vocé ta bem? Arrumam ai este monte de forma de mexer no bolso
do maquinista, é negativa, é suspensdo, é este negdcio de rodar tantos
quilémetros por dia, ndo tem aumento justo para todo mundo, e no final a
gente nunca tem os 100% de participagdo nos lucros no final do ano
(Gabriel — maquinista).

6.5 Os condicionantes do trecho para a atividade

As caracteristicas especificas da regido da operacdo Belo Horizonte — o intercambio
entre ferrovias, a extensdo curta do trecho, a estrutura das vias de circulagdo, a geografia
fisica da regido e a estacdo Cristal — constituem aspectos que estabelecem diretrizes para a
circulacdo diaria dos trens e influenciam diretamente 0 modo de opera¢do do maquinista. A
complexidade do transportar cargas mobiliza assim uma variabilidade de elementos externos
relacionados as caracteristicas da composicdo (locomotiva, vagdes, peso e tipo de carga), as
condicBes climaticas, a quantidade de trens versus a capacidade da logistica, a serra e a
proximidade da populacdo urbana, fatores que interagem frequentemente com as
caracteristicas individuais dos maquinistas refletidas nos seus modos operatorios. Por esta
razdo, com o objetivo de compreender esta interface, buscamos revelar, entre estes aspectos,
0s principais condicionantes da atividade de trabalho e as possibilidades de acdo e regulacao

dos maquinistas.
6.5.1 Intercambio entre ferrovias e a variabilidade dos trens

Em virtude do intercambio das ferrovias que ocorre neste trecho, 0os maquinistas
conduzem cotidianamente os trens de sua empresa e de outra ferrovia e precisam adaptar-se a
diferentes condi¢fes na execucdo da atividade: modelos das locomotivas, variacbes na
estrutura das cabines e dos sistemas de conducdo. Em funcdo da extensdo curta do trecho e da
circulacdo de um alto fluxo de trens, 0os maquinistas trocam de 2 a 3 trens em média durante
sua jornada, alterando assim constantemente as condi¢des do seu posto de trabalho.

Na ferrovia pesquisada cerca de 80% das locomotivas sd&o do modelo Dash, tendo
estas uma estrutura moderna: painel eletronico, iluminacdo ampla, cadeiras padrdo
confortavel (estofada e com dispositivos ajustes), ar condicionado, banheiro, frigobar,
aquecedor de marmita, sistema com computador de bordo para orientar a conducdo e baixo
nivel de ruido interno. Neste modelo ha grande espaco no interior das cabines e na parte

externa sdo altas. Estas se encontravam em 6timo estado de conservacdo, embora algumas
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apresentassem avarias por falta de manutencdo (ex: ar condicionado sem funcionar). As
demais locomotivas (20%) sdo do modelo DDM, cujas estruturas sdo diferenciadas: painel
mecanico, cabines com pouca luminosidade, cadeiras com padrdes de conforto variado (ex:
estofado estragado e dispositivos de ajustes quebrados), ndo possuem banheiro e apresentam
alto nivel de ruido interno. O espaco das cabines interno é pequeno e na parte externa sao
altas.

Ha também as locomotivas modelo Dash (mesmas caracteristicas anteriores ja
descritas, contudo adaptadas com outro sistema de conducao, sem ter o computador de bordo)
e outros modelos de locomotivas mais antigas, tais como a GT, a U20, a MX, etc.,
pertencentes a outros corredores dessa ferrovia que também circulam neste trecho férreo,
cujas estruturas das cabines internas apresentam variagfes, mas de forma geral apresentam
espaco reduzido, pouca luminosidade, painel mecanico, cadeiras com padrdes de conforto
ruim (ex: estofado estragado e dispositivos de ajustes quebrados), ndo possuem banheiro,
apresentam intenso ruido interno e na parte externa possuem menor altura.’

A localizacdo do posto de trabalho do maquinista ndo se altera em nenhum dos
modelos apresentados, ficando este no interior da cabine da locomotiva da frente situada na
cabeca do trem!!8: a cadeira do condutor fica posicionada junto a janela lateral direita, de
frente ao para-brisa (onde se visualiza a via), e atrds tem uma porta de acesso externo com
uma parte em vidro que permite visualizar parte dos vagdes do trem; o painel de comandos!*®
(acelerador, freio dindmico, mandmetro, radio de comunica¢dao ¢ o SYSVEM ou “homem-
morto™?°, etc.) fica situado a esquerda da cadeira; contudo, de acordo com o modelo da
locomotiva, é que se apresentam as diferencas de espaco, de leiaute e de presenca de
equipamentos.

Uma variacdo observada entre os equipamentos foi a presenca de dois tipos de
sistema'?? para a conducdo do trem que apresentavam diretrizes diferenciadas aos
maquinistas: a) MCI — tipo de equipamento de bordo que configura a velocidade maxima que

0 trem pode assumir (ex.: 50 km/h), mas que durante a conducdo ndo aponta nem reduz a

117 As informagBes quanto ao percentual, ao tipo de locomotivas e a estrutura referem-se ao periodo da coleta de
dados.

118 Refere-se a primeira locomotiva situada na frente do trem, que é sempre responsavel pelo comando. Um trem
pode possuir outras locomotivas lincadas ap6s a primeira, no meio e na cauda (final).

119 \ver APENDICE B, pégina 216

120 SYSVEM ou homem-morto: dispositivo de alerta de seguranga que emite um apito a cada 50 segundos, tendo
0 maquinista que apertar o botdo de forma a informar ao sistema que ele esta la conduzindo o trem. Caso este
ndo seja acionado, o sistema para o trem porque entende que 0 maquinista ndo esta exercendo sua fungao por
algum motivo

121 \ver APENDICE D, Figuras 16 e 16.1, pagina 219.
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velocidade a ser cumprida em todo o percurso, prevalecendo assim a escolha do maquinista
em eleger a velocidade diante das restricdes que se apresentam no trecho (ex.: a 2000 m a
velocidade é de 25 km/h, mas, se 0 maquinista eleger continuar com 50 km/h, o sistema
permite até determinado tempo e depois, sem avisar, para automaticamente o trem). Para
envio e recebimento de mensagens neste sistema, 0s maquinistas utilizam a maleta, que
consiste num conjunto de um teclado (denominado autotrack) com uma tela por onde se
inserem dados e se visualizam todas as comunicacfes efetuadas, e que esta acoplado a uma
antena externa a cabine da locomotiva que efetiva o envio e a captacdo do sinal para o0 GPS
(para situar a localizagdo do trem) e o satélite (por onde se realiza a interface com o centro de
controle operacional — CCO); e b) OBC - tipo de equipamento com computador de bordo que
configura a velocidade méaxima do trem (ex.: 40 km/h), mas que durante todo o percurso da
conducdo do maquinista vai apontando as restricbes do trecho e indicando a velocidade a ser
cumprida (a 1000 m, a restricdo da velocidade é 30 km/h, e se 0 maquinista ndo aplicar a
velocidade desejada, o sistema vai informando que vai parar o trem). Os maquinistas utilizam
0 mesmo teclado (autotrack) para realizar a insercdo de dados, contudo o sistema exige uma
interface com maior numero de informacdes e a visualizacdo é realizada através da tela do
computador de bordo, cuja estrutura efetiva a captacdo e o envio do sinal para o GPS, para
estabelecer a interface com o CCO.

Observamos que as diferencas estruturais das locomotivas constituem aspectos
importantes que influenciam diretamente na carga de trabalho dos maquinistas, pois as
estratégias na realizacdo da atividade estdo relacionadas com as caracteristicas internas da
cabine (acustica, condi¢des térmicas, iluminacdo e mobiliario), com as diferencas na interface
com o sistema de conducdo e com a relagdo entre 0 modelo da locomotiva e a estrutura da via.
Assim, apresentamos a seguir aspectos que evidenciam algumas diferencas entre o modelo da
locomotiva moderna Dash e as mais antigas DDM/U20 e suas implicacdes para o trabalho dos

maquinistas.
6.5.1.1 Modelo Dash

— A cabine desta locomotiva € dotada de 6tima condicao acustica, 0 que permite ao
maquinista conduzir sem utilizar abafador de ouvido, oferecendo-lhe melhor
conforto fisico; a auséncia de ruido facilita a comunicagdo pelo radio e oferece
melhores condigOes para a atencdo e a concentragdo exigidas na interface com o

sistema e a operacao do trem.
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— O ambiente climatizado possibilita o ajuste da temperatura, permitindo melhor
equilibrio térmico e de ventilacdo adequada diante das condicGes da temperatura
externa (frio ou calor), o que permite a0 maquinista cumprir a norma da operagéo
de conduzir o trem pelo trecho com as janelas fechadas.

— A iluminagéo interna e advinda do leiaute das janelas oferece boas condicOes de
visibilidade da linha e da composicdo (na frente e atras da cadeira), que sdo
essenciais para a conducao.

— O bom padréo de conforto da cadeira permite ao maquinista ajustar, sobretudo, a
altura e a posicdo do encosto, oferecendo-lhe possibilidades de adequar sua
postura durante a conducdo, especialmente porque a localizagdo do painel de
controle da locomotiva (& esquerda da cadeira) ja impde um esforgo
musculoesquelético continuo na posicdo sentada (sdo necessarias leve flexao e
rotacdo do tronco).

— A cabine apresenta pouca vibracdo durante o deslocamento do trem, oferecendo
conforto para a conducéo.

— A presenca de banheiro oferece condigdes para as necessidades e higiene.

— O aquecedor de marmita permite melhor condi¢do para a alimentagéo.

— Os equipamentos a bordo séo sofisticados e providos de sensores e dispositivos
que oferecem grande nimero de informacdes'?? e captam as acdes realizadas
durante a conducéo, o que conforma maior controle do trabalho do maquinista.

O sistema OBC utilizado exige uma interface continua de atencdo ao computador de
bordo durante a conducéo, para observagédo da velocidade indicada e das restri¢des no trecho,
para a leitura e o envio de diversas mensagens na interface com o controlador de trafego. O
maquinista deve cumprir todas as determinacGes previstas pelo sistema de forma imediata,
pois, se ndo o fizer, o seu trem pode ser penalizado (o sistema corta a tragcdo da locomotiva e
para o trem automaticamente), o que consiste num erro do maquinista ao ser avaliado pelo
inspetor, acarretando-lhe adverténcia e negativa'?>.

Observou-se que, entre 0s 21 maquinistas entrevistados, 12 consideravam que o

sistema OBC controlava muito a condugéo, como exemplificam as verbalizages:

122 pode-se citar, por exemplo, 0 SYSVEM ou homem-morto. Nessa locomotiva reconhece qualquer outra agéo
do magquinista nos comandos do trem, ndo exigindo que este aperte este botdo a cada 50 segundos, reduzindo
assim a repetitividade dos movimentos e o nivel de atencdo do maquinista com tal procedimento.

123 Quando o trem ¢ penalizado, o maquinista perde 5 pontos, e se for uma recidiva perde 10 pontos, sendo estes
registrados em sua carteira virtual.



146

O OBC néo permite vocé ter liberdade para conduzir, o sistema faz 90% e
eu faco 10%. Tenho que ficar muito ligado na tela para cumprir tudo
certinho, ele te vigia o tempo todo. Vocé tem de ficar mais de olho nele do
que na proépria conducdo (Alessandro — maquinista).

O OBC, ele limita a gente. Assim indica a velocidade o tempo todo, mas ela
oscila rapido porque demora, tem atraso da leitura, e o tempo de ajustar
fica pequeno. Assim, qualquer pequena alteracdo que eu fago, que
ultrapassa o que ele planejou, ja acusa como erro (Hondrio — maquinista).

Os outros nove profissionais declararam que o sistema OBC oferecia informacoes
importantes que auxiliavam no planejamento da conducdo, contudo apontaram que este
apresentava algumas dificuldades como: maior exigéncia de inser¢do de dados no autotrack
por serem as informacOes mais amplas, 0 que requeria habilidade pratica para lidar com o
sistema durante a conducdo; apontaram dificuldades técnicas de funcionamento do sistema no
trecho, o que configurava problemas para a conducdo; e relataram que o sistema era utilizado

para controlar e punir 0s maquinistas:

O, a praticidade do OBC é que vai te mostrando ali a condi¢do da via, te
contando um pouco antes o que vem na frente, e isso te da mais
tranquilidade para conduzir. Agora, aqui tem dois problemas, um que o
sinal é fraco e vocé tem que digitar no autotrack muita coisa para
compensar, porque assim o sistema, ele te pede mais coisa, tem que ter
muita atencdo e aprender a administrar o tempo. E o segundo é que aqui
usam ele para avaliar e ferrar a gente (Bernardo — maquinista).

Acho que o OBC é bom, ele da suporte de informacao, depois que a gente
aprende os macetes a gente domina, fica tranquilo para operar. O problema
é que ele aqui, o sinal, tem problema, e ai eles usam isso para achar erro na
gente (Estevao — maquinista).

De acordo com um supervisor operacional, o sistema OBC implantado na ferrovia
exigiu algumas adaptacdes especificas na regidao metropolitana de Belo Horizonte, em funcéo
da caracteristica de ter duas linhas de circulacdo préximas, o que dificulta a leitura exata em
alguns trechos pelo GPS quanto ao reconhecimento das linhas. Isto exige dos maquinistas a
necessidade de procedimentos de digitacdo de macros (mensagens por meio de c6digos) que
ndo sao usuais, visto que, em outras localidades que utilizam o mesmo sistema, esta funcéo é
automatizada. Citamos o exemplo da confirmagdo do maquinista sobre a localizagdo do trem:
em determinados trechos, o sistema solicita ao maquinista confirmar se o trem esta na linha 1
ou 2; entdo aparece uma mensagem automatica informando, por exemplo: trem posicionado
Santo Bento linha 1 Sim ( ) ou ndo ( ). O maquinista deve eleger uma das opcdes tendo como

base verificar se a cauda do trem*?* esta completa dentro da SB*?°. Devido as dificuldades de

124 Final do vagdes que integram a composicéo do trem.
125 SB: regido da via identificada para o licenciamento de trens.
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leitura do GPS, esta informacdo pode estar incorreta; assim, se 0 maquinista estiver na linha 1
apenas elege a opgdo “sim”, mas, se estiver na linha 2, ele precisa eleger “ndo” e apertar a
tecla “ESC” para cancelar este posicionamento automatico. Em seguida digita macro 6
(significa posicionamento do trem) e insere as coordenadas certas — exemplo: trem santo
bento linha 2. Todas estas agdes séo realizadas com o trem em movimento e associadas a
outras tarefas da conducéo.

Embora os maquinistas recebessem no treinamento orientacdes sobre essa alteracéo,
observamos que o “erro de confirmagdo de localizagdo do trem” era frequentemente apontado
pelos inspetores ao realizarem a avaliagdo dos maquinistas, 0 que gerava adverténcia e
negativa (perda de 5 pontos e, em caso de recidiva, perda de 10 pontos na carteira). Esta
situacdo gerava insatisfacdo aos maquinistas, uma vez que todos consideravam que este era

um problema do sistema e ndo deveria ser considerado um erro na avaliacgéo.

O OBC é uma porcaria [...] aqui ele ndo funciona bem, porque as duas
linhas sdo muito proximas e o GPS ndo faz em determinados trechos a
leitura certa de qual linha vocé estd. Ai, na hora da gente confirmar a
localizacé&o, o sistema te joga no buraco, e, se ndo estiver atento, vocé paga
pelo erro do sistema, sem falar que a velocidade que ele indica nem sempre
é real, as vezes ela oscila muito rapido (Pablo — maquinista).

Eles sabem que o sistema aqui tem problema, mas fazem vista grossa para
cumprir a meta, e ai 0 OBC é prato cheio pros inspetores despontuar a
gente. Ao invés de eles investirem na solugdo, como ai, 0 problema que o
sistema tem de enxergar as linhas aqui, ndo, eles fazem a gente assumir o
erro, como se o problema fosse nosso (italo — maquinista).

z

E importante ressaltar que as locomotivas de modelo Dash, pertencentes a outra
ferrovia de intercAmbio que circulava nesse trecho e eram conduzidas pelos mesmos
maquinistas da ferrovia pesquisada, ndo utilizavam o sistema OBC, estas passaram por uma
adaptacdo e utilizavam o sistema MCI para a operacdo. Neste caso, 0s maquinistas ndo
precisavam efetuar a entrega do pendrive com a viagem gravada.

Outra questdo apontada pelos profissionais € que a estrutura das vias da ferrovia era de
construcdes antigas que, embora passassem por reestruturacdo e manutencdo, ainda néo
ofereciam condicGes ideais para a circulacdo de locomotivas modernas, como o modelo Dash,

conforme comentou um supervisor:

[...] eu tenho uma ferrovia que foi feita no lombo do burro, que o tracado da
via era preparado para uma maquina 1978 [...] eu td6 comprando uma coisa
mais moderna que tem no mundo, eu t6 comprando Dash e t&é pondo nesta
linha. [...] € a mesma coisa deu ter Ferrari e querer andar em estrada de
ch&o. Se eu tenho uma linha boa para andar, a linha absorve mais falhas...
entdo tem que investir. [...] sendo o que me faz? Me faz eu ser mais rigoroso
no padrédo, faz eu ter mais margem de erro. O ser humano é passivel de
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erro, vocé pode ter hoje o melhor maquinista do mundo... [...] vou dar um
exemplo [...]. Eu tenho um maquinista aqui que ele era visto como o melhor
maquinista, o melhor! Entendeu? Numa manhg, ele me tombou 12 vagdes na
serra. Entdo, ai vocé pensa: qual maquina que ele tava? Ele tava com a
melhor maquina do mundo, batida na frente do trem dele, duas Dash. [...]
mas a linha, por si prépria, é uma linha que assim... Ndo0 aceita nenhum
erro, se der eu vou tombar o vagao, eu vou jogar os vagfes mesmo. Entdo,
assim... tem que investir em estrutura, igual aqui agora, 1& naquela parte da
serra que ta fazendo essa mega obra, isso [...] ja era coisa para ser feita ha
muito tempo, [...] ter saido do papel ha muito tempo. Hoje, assim, 1& vocé
vai ta com mais fidelidade da linha, a linha aceita mais erro humano e ai vai
melhorar. Porque erro humano sempre vai existir. A ndo ser que amanha
noés vamos botar s6 robozinho para andar dentro do trem (Euclides —
supervisor).

De acordo com alguns maquinistas entrevistados, a Dash, em determinados trechos da
via, exige maior pericia na conducdo, pois, pelo fato de ser mais alta, o centro de gravidade
torna isso mais vulnerdvel para tombar o trem. Também comentaram que tem trecho, por
exemplo, em que a velocidade permitida é de 18 km/h, se vocé usa esta velocidade, na Dash
esta velocidade ndo € adequada, porque no manual da maquina consta que, se a velocidade
ficar abaixo dos 25 km/h, pode ocorrer um aquecimento nos motores e ela se autoprotegera;
por outro lado, relatam que ndo utilizam no trecho a poténcia possivel para circular com a
Dash devido a estrutura das vias: Para rodar, tem que melhorar a linha, sendo de que adianta

ter Dash? (italo — maquinista).

6.5.1.2 Modelos DDM e U20

Encontramos caracteristicas distintas nas cabines das locomotivas mais antigas, mas

verificamos que estas ofereciam condi¢des similares.

— O ruido do motor dentro da cabine é intenso, e 0 maquinista tem de fazer uso
obrigatdrio do abafador de ouvido durante toda a viagem. Embora a exposicéo ao
ruido seja atenuada pelo uso do equipamento de protecdo, a presenca constante do
ruido ndo oferece boas condi¢des para a atencdo e a concentragdo exigidas na
interface com o sistema e a operacéo do trem.

— A ventilagdo na cabine é deficitaria e, quando o maquinista permanece com as
janelas fechadas para cumprir a norma da operagdo, ocorre redugdo do ar
circulante e aumento da temperatura de forma acentuada, especialmente no
periodo do verdo. A alternativa de abrir a porta e a janela durante a conducéo

expde os trabalhadores a teste negativo caso o inspetor presencie.
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— Ailuminacdo interna é deficitaria, a estrutura das janelas (tipo vidros e tamanho)
oferece reducdo do espaco de visibilidade da linha e da composicdo (na frente e
atrés da cadeira), exigindo ajustes corporais para ampliar o alcance visual.

— As cadeiras ndo estavam em bom estado de manutencdo (estofamento estragado e
dispositivos de ajustes quebrados), reduzindo as possibilidades de adequagéo da
postura durante a conducéo, o que, associado as exigéncias da posi¢ao sentada de
forma continua e ao manuseio dos dispositivos do painel de controle da
locomotiva (4 esquerda da cadeira), predispbe a maior esforco
musculoesquelético, sobretudo no tronco.

— A cabine apresenta vibracdo constante durante o deslocamento do trem,
predispondo a aumento da sobrecarga fisica.

— A auséncia de banheiro dificulta as necessidades e a higiene; especialmente
porque 0 maquinista ndo pode sair da cabine da locomotiva sem ter liberacao.

— A auséncia de aquecedor de marmita leva 0 maquinista a utilizar a estratégia de
colocé-la sobre o tanque de &gua do motor da locomotiva, deixando-a ali por
algum tempo, o que ndo oferece condicbes adequadas para a alimentacao,
sobretudo de higiene.

— Os equipamentos a bordo n3o possuem sensores*?® sofisticados para captar as
acOes realizadas durante a conducdo, o que confere menor controle sobre a
condugdo do maquinista.

O sistema MCI utilizado exige atencdo do maquinista quanto a velocidade maxima
gue o trem pode assumir no trecho onde ira circular, para nao a ultrapassar, mas, ao longo da
circulacdo, cabe ao maquinista planejar os procedimentos de forma a manter a velocidade
dentro dos parametros estabelecidos e gerir o controle da composic¢ao na via. Embora as a¢oes
do magquinista figuem registradas na caixa preta da locomotiva e possam ser avaliadas pelos
inspetores posteriormente, observou-se que o controle do sistema durante a condugdo é menor
guando comparado ao OBC.

Foi consenso entre 0s maquinistas entrevistados que o sistema MCI possibilita uma

maior margem de escolha e regulacdo das ac0es:

126 pode-se citar por exemplo o SYSVEM ou homem-morto - nestas locomotivas quando o sinal sonoro é
acionado a cada 50 segundos 0 maquinista precisa apertar o botéo correspondente, pois caso ndo o faca o sistema
interpreta que 0 maquinista estd com algum problema e ndo esta de fato conduzindo o trem e entdo aciona seu
dispositivo de seguranca de parar a composicédo; assim a repetitividade dos movimentos e o nivel de atencdo do
maquinista com este procedimento é uma constante.
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O MCI me faz sentir dono do trem, sou eu que vou planejando dentro do
limite que ele me d&; a gente sente o trem e ai resolve o que faz para seguir
viagem. Se rodo perto do limite, se ponho um ponto, se tiro cinco, é
administrar, né? Tem que ter muita atencdo e responsabilidade, quem faz o
diferencial é o maquinista, entendeu? (Frederico — maquinista).

Por outro lado, ressaltaram que o sistema MCI requer maior experiéncia e
conhecimento do trecho para que o profissional possa planejar como e quando realizar as

acoes de forma segura:

O MCI exige mais manha para conduzir, se dum lado ele te alivia porque
néo fica no seu pé monitorando o tempo todo, de outro aumenta o desafio,
pois a gente apanha muito até ter aquela coisa de saber o detalhe do trecho:
0, depois da curva da serra pde dois pontos, 8, na descida perto do viaduto
tem que ganhar velocidade, sendo o trem ndo vence 0 morro que vem na
frente. 1sso faz muita diferenga para dominar a composigéo e ter seguranga
(Hondrio — maguinista).

Em relagdo aos modelos das locomotivas DDM e U20, os maquinistas apontaram
algumas particularidades que também influenciam na conducdo: mencionam, por exemplo,
que a DDM ¢é uma maquina alta e tem o truque'?’ rigido, com quatro rodeiros que ndo s&o
articulados, o que dificulta o equilibrio na curva, pois ela faz muita forga nos trilhos e pode
descarrilar o trem ou abrir a bitola da linha. Isto exige atencdo e pericia na condugdo. J& no
que diz respeito a U20, referem que é mais baixa e o fato de ter trés rodeiros oferece maior
aderéncia e boa condicdo de equilibrio sobre os trilhos. Estd aqui, 6 [bate no painel de
controle da U20], para mim é a camped para este trecho, ndo é a toa que uns anos atras
batemos nossa meta de producdo s6 com esta maquina (Pablo — maquinista).

Verifica-se, assim, que 0s maquinistas convivem com uma variabilidade do posto de
trabalho diariamente para atender as demandas da organizagdo quanto a circulacdo dos trens.
A adequacéo ocorre diante de uma pressao temporal que oferece poucas margens de regulacédo
quanto a uma prévia antecipacdo das acdes, visto que o maquinista s6 fica sabendo no
momento da entrada no trabalho ou da troca qual trem ir&4 assumir. Esta imprevisibilidade
constante configura diferentes niveis de exigéncias fisicas, cognitivas e psiquicas e exige uma
adaptacdo imediata, impactando a carga de trabalho e a salde destes profissionais, sobretudo
porgue as formas de controle e fiscalizacdo do seu trabalho ndo reconhecem as implicagcfes

destas variagdes estruturais que se colocam para a realizacéo do trabalho.

1270 truque € o conjunto de rodas da locomotiva.



151

6.5.2 A estrutura das vias de circulacao e a geografia fisica da regido

6.5.2.1 Alinha singela e a Estacdo Cristal

Durante as viagens realizadas com os maquinistas, observamos que, entre as duas
linhas de circulacdo existentes neste ramal férreo, o maior problema se concentra na “linha
singela”, que compreende uma grande extensdo do trecho que permite somente a passagem de
um trem para subir ou descer de cada vez. Esta caracteristica, associada ao grande fluxo de
trens que circulam diariamente, ocasiona frequentemente filas de espera, gerando momentos
de paradas por tempo indeterminado (alguns minutos ou horas), e 0 maquinista tem que
permanecer dentro do trem aguardando liberacdo para circular. Este momento apresentava
variag0es para o0 bem-estar do maquinista em funcdo do modelo da locomotiva e das

condicdes climaticas:

[...] quando a gente para aqui neste sol forte, com a Dash € tranquilo, pois
regulo o ar, tenho banheiro, &gua geladinha, beleza. Mas esta maquina aqui
[refere-se & U20], que a gente t&, vocé vai ver, vai esquentando e ficando
insuportavel, abafado, e ai o bicho pega. No final do dia, a gente t4 morto.
(Alisio — maquinista).

Verificou-se, além das questbes do desconforto, que outras implicacfes dessas paradas
se referiam: a) ao aumento da jornada de trabalho a exigir horas extras, uma vez que 0 numero
de maquinistas era insuficiente para realizar todas as trocas necessarias ao completarem as 8
horas de trabalho previstas para a jornada: Parar aqui é rotina, o duro é que, quando agarra
assim, atrasa tudo, e ai tem que esperar, nao tem jeito ndo. Eles falaram que ia me trocar
dentro duns 50 minutos, e nada... t6 cansado, ja faz 10 horas que td6 rodando (Amadeu —
maquinista); b) ao tempo da parada, que impactava a remuneracio da “capa”!?, uma vez que
néo recebiam o valor caso nao rodassem os 50 km exigidos por dia: Isso chateia porque mexe
no bolso nosso, uai! Se vocé ndo roda porque deu né na linha, eu tinha que receber normal,
pois estou aqui trabalhando (Jodo — maquinista); e c) ao fato de que a informacéo do tempo
de parada previsto que era repassada pelo controlador de trafego nem sempre se efetivava,
gerando irritacdo no maquinista diante da falta de informac&o, especialmente em periodos
mais prolongados e proximo ao encerramento de sua jornada de trabalho.

Outro aspecto que também contribui para impactar as implicacbes descritas
anteriormente ¢ a baixa capacidade da Estacdo Cristal para atender a quantidade de trens que

circulam diariamente neste trecho, o que resulta em engarrafamento de trens para entrar e sair

128 Descrigdo de “capa” na pagina 141.
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da estacéo, gerando assim bloqueios da linha e longas horas de espera para as manobras e os
procedimentos necessarios (estruturacdo, reformulacéo e pequenos abastecimentos dos trens,
além do recebimento de produtos). Além disto, promove a realizacdo de manobras em outras
estacOes da ferrovia que ndo se destinam a execucdo desta atividade, causando desvio de
funcdo para maquinistas e inspetores, com consequente aumento da sobrecarga de trabalho.
Nesses periodos de espera, outro problema que se coloca sdo as paradas em algumas
areas urbanas consideradas de maior risco, em face de eventos de vandalismo nos trens e na
linha, o que requer atencdo e cuidado por parte dos profissionais. Além de ficarem expostos a
agressdes verbais e fisicas por parte da populagdo, como o fato de serem alvos de constantes
apedrejamentos na direcdo da cabine das locomotivas, gerando tensdo e medo.

Tem lugar que é arriscado de ficar parado. Teve um dia que fiquei
esperando outro trem passar, € ai veio quatro rapazes andando nos trilhos,
e comecgou a tacar pedra sem parar. Eu tive que deitar no chdo da maquina
para me proteger, mas fiquei aflito, pois quebraram os vidros da
locomotiva, foi um sufoco, fiquei com medo deles tentarem entrar na cabine,
mas, gracas a Deus, depois foram embora, eu acho que estavam drogados
(André — maquinista).

6.5.2.2 A Serra do Mourdo Azul

A Serra do Mourdo Azul, um trecho ingreme com curvas sinuosas, presente na regido
dessa ferrovia, requeria maior pericia na conducdo (velocidade mais baixa, proibicdo de
arrancada em determinados pontos, etc.), sobretudo pelo histérico de acidentes e problemas
no local. Diante destas exigéncias, alguns maquinistas ndo eram liberados para realizar a
conducédo neste trecho, eram os profissionais mais experientes que conduziam; no caso de
algum acidente ou de problemas, estes eram reavaliados pelos inspetores e podiam ser
impedidos de circular. De acordo com 0s maquinistas entrevistados, quando um colega
experiente sofria esta interdicdo, colocava-se em cheque sua reputacdo profissional,
traduzindo-se a restricdo como uma “incompeténcia técnica”. Explicaram que consideravam
esta conduta injusta, visto que expunha e desvalorizava o maquinista, 0 que criava um clima

de insatisfacédo entre os profissionais.

Acho uma tremenda falta de respeito, porque aqui ninguém trabalha para
provocar acidente e problema, ndo. Quando isso acontece, a gente ja fica, 6,
chateado demais da conta. SO porque a coisa deu errada, ja é a punicao. Ai
vem esta falta de respeito como a que aconteceu com um colega nosso, que
tem 30 anos de maquinista, um dos melhores daqui. Ai teve um acidente na
serra, e eles proibiram ele de descer. Como é que pode isso? Um dia ele é o
bom, e no outro, por um erro, ele ndo vale nada? (Pablo — maquinista).
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No momento em que realizamos esta pesquisa, esse trecho da serra passava por uma
grande obra de intervencdo com o objetivo de reduzir a inclinagdo da rampa e amenizar o raio
apertado da curva, o que iria permitir aumentar a velocidade e descer com maior margem de
seguranca. O supervisor relatou que a obra iria facilitar a operacédo, pois o ponto era realmente
critico e causava problemas, exigindo maior rigor no padrdo da conducdo. De acordo com 0s
inspetores entrevistados, o término dessa obra iria retirar a restricdo de conducéo nesse trecho
e todos 0s maquinistas seriam liberados a conduzir. Embora ndo tenhamos acompanhado o
término da obra, tivemos interface com um dos inspetores posteriormente, que nos informou
que todos os maquinistas foram liberados para conduzir no trecho da Serra do Mourdo Azul, e
que a partir de entdo os maquinistas seriam avaliados nesse trecho por meio da analise do
gréfico de registro da viagem e, no caso de alguma operacéo errada, ganhariam teste negativo

e pontuacao na carteira.
6.5.2.3 O tunel

Neste trecho da ferrovia localiza-se um tinel com extensdo de cerca de 3 km, o qual
apresentava pouca iluminacdo, baixa ventilacdo, largura reduzida e auséncia de sinal de
comunicacdo. De acordo com 0s maquinistas, quando ocorria uma parada do trem dentro do
tnel, era necessario sair da locomotiva e andar para realizar uma vistoria em toda a
composicdo (locomotivas e vagdes) com o objetivo de identificar o problema instalado.
Referiam que a iluminagdo da lanterna de méo utilizada né&o oferecia as condigdes ideais de
visibilidade, dada a escuriddo do tunel; que o espaco era estreito, o piso irregular e
escorregadio para caminhar (buracos, pedras, dormentes de ferro, agua e residuos), havia mau
cheiro e ainda se acumulava a fumaca que saia da locomotiva. Quando encontravam o
problema, tinham que caminhar fora do tinel até encontrar sinal no celular para estabelecer a
comunicacdo (com o controlador de trafego, ou o inspetor, ou a estacdo), ja que dentro do

tunel a comunicacdo ndo era possivel.

O pior deste trecho é este tunel aqui perto, que tamo quase chegando nele.
Toda vez eu rezo antes de entrar e peco a Deus para sair sem nenhum
problema. Pois aqui é onde filho chora e mde ndo vé... é escuro, estreito
demais para andar, com buraco, umidade, ndo tem circulacio de ar e, como
cai muitos grdos quando o trem passa, tem este cheiro ruim. Sem falar que,
quando o trem para aqui dentro, a fumaga fica toda retida, e ai vocé néo
respira direito. Como o GPS e o celular ndo funcionam aqui e a gente em
caso de problema, né, tem que sair e andar para fazer vistoria nos vagdes
para ver o que aconteceu e pedir ajuda, € muito risco, e fico mesmo ansioso
[...]. Quando vejo a luz ali da saida, fico aliviado, mas s6 quando a vista
volta a enxergar direito a linha, pois na saida, quando bate o clarédo no seu
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olho, é dificil, é que fico mesmo seguro. Se eu pudesse escolher, ndo passava
aqui nunca (Onofre — maquinista).

No momento de realizacdo da pesquisa, havia uma restricio de velocidade de
circulacdo dos trens dentro do tunel (20 km/h) devido a problemas de dormentes de aco
quebrados na via e a entrada de agua que descia do teto, o que, de acordo com 0s maquinistas,
aumentava ainda mais a tensdo para atravessar o tinel. Assim, passar pelo tlnel representava
um momento de medo e ansiedade, especialmente quando o profissional ja havia tido algum

problema em periodos anteriores.

Tive uma experiéncia ruim no tnel, eu tava indo com um trem com 53
vagdes [...], quando senti um tranco forte na locomotiva e ouvi rangido la
tras, ai eu tive que parar para ver o que tinha acontecido. Ai pensei, agora é
ficar calmo, peguei a lanterna e desci. No chéo tinha lama e tudo escuro, e
ai foi dificil de andar porque 14 é irregular, ai tinha que ir segurando na
parede, nos vagdes, onde tinha jeito, para ndo cair. Eu fui andando e ai eu
senti que tava passando mal, comecei a ficar meio tonto, com enjoo e um
pouco de falta de ar, ai s6 pensei em sair dali, e eu fiquei com um medo
danado de desmaiar. Ai fui controlando e continuei andando, mas sem
revistar nada, até conseguir sair do outro lado, porque Deus € pai. Depois,
eu fui para o hospital e fiquei afastado uns dias, pois tive intoxicacdo com a
fumacga. Mas, gracas a Deus, ndo tive mais problema, mas fico ansioso
quando passo l& (Jovelino — maquinista).

Dessa forma, quando se defrontavam com paradas dentro do tdnel, os maquinistas
ficavam expostos a grande esforco fisico, cognitivo e psiquico, sobretudo a exigéncias de
forca e controle do equilibrio corporal necessarios para caminhar; a pouca visibilidade e a
pressdo de identificar na revista o problema instalado e de lidar com o medo de estar isolado,
sem meios imediatos de comunicagao.

No decorrer do desenvolvimento da pesquisa, as intervencOes realizadas no tunel
permitiram reestabelecer a liberacdo da velocidade usual de 60 km/h para voltar a circular;
contudo, de acordo com os maquinistas, as demais condicGes para a realizacdo da revista
permaneciam inalteradas. Em virtude da extensdo curta do trecho, era comum alguns
maquinistas passarem por esse tinel no mesmo dia mais de uma vez, havendo assim uma
variacdo de acordo com o trem que lhe fosse designado conduzir. Verificamos que esta
situacdo era fonte de estresse para estes profissionais, especialmente quando estavam mais
cansados, ja com um tempo prolongado na jornada de trabalho. Ah, se eu pudesse mudar
alguma coisa aqui, eu ia explodir este tunel, assim ndo precisava nunca mais passar nele.

(Estevé@o — maquinista).
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6.5.2.4 Interfaces no espaco urbano

A proximidade da &rea urbana e a presenca de muitas passagens de niveis (PNs) na
regido de Belo Horizonte colocam os maquinistas na linha de frente, em contato direto com a
populacéo, o que foi referido por estes profissionais como um aspecto que interferia no seu
cotidiano de trabalho. Relataram que o risco de acidentes nas PNs era uma realidade, o que
exigia muita atencdo durante a conducéo para evitar atropelamentos e colisdes.

A gente buzina sempre proximo as PNs, é um procedimento de seguranca,
mas onde ndo tem cancela o risco é grande, pois as pessoas a pé ou de carro
passam na frente mesmo vendo o trem, achando que da tempo. O problema é
gue tem hora que ndo da, o trem ndo para de uma vez. [...]. Quando tem
atropelamento, é pior ainda, pois aumenta a presséo, tem hora que o povo
vai juntando na beira da linha e te xinga, reclama da ferrovia, te pbe a
culpa, e entdo vocé tem que ficar calmo, administrar a situacéo (Rivaldo —
maquinista).

Outro problema relatado séo as tentativas de suicidio na linha, que ocorrem com certa
reincidéncia em algumas partes do trecho, exigindo dos maquinistas equilibrio emocional,

especialmente em caso de morte, que deixam traumas a superar.

J& aconteceu comigo, ndo tive como parar o trem e passei em cima de um
homem que tava na linha aqui no trecho, o baque foi grande e ele morreu na
hora. Fiquei doente, tive que ficar afastado por trés meses, ndo dava conta
de parar de pensar, era como filme de terror que passava toda hora na
minha cabeca. Depois foi passando e, gragas a Deus, consegui voltar a
trabalhar (Régis — maquinista).

Outras situacdes, embora ndo resultem em acidente de fato, sdo relatadas como fonte

de sofrimento e tenséo no trabalho que alteram momentaneamente as condigdes de conduzir.

Hoje eu tava indo na linha 2 e avistei uma mulher sentada no trilho. Fiz os
procedimentos e acionei a buzina, buzinei muitas vezes, mas a mulher ndo
reagia. Ai fiquei muito nervoso, pois o trem tava aproximando e ela ndo
reagia, ai puxei o freio de emergéncia, mas perdi a visdo da mulher porque
tava muito perto e o bico da locomotiva é alto. Quando parou, sai com as
pernas bambas, tremendo, achando que tinha passado em cima dela, mas,
guando vi a senhora viva, agradeci a Deus pelo livramento. [...], mas o trem
SO parou porque estava vazio, se ele tivesse carregado ndo tinha parado.
Viver isso é muito sofrido. [...], eu pedi para o inspetor para me substituir,
pois ndo tinha condi¢do de continuar. (Alisio — maquinista).

6.6 A configuracdo da penosidade na rotina sobre os trilhos

Consideramos que 0s condicionantes presentes na “rotina” sobre os trilhos na
atividade dos magquinistas sdo elementos relevantes na configuracdo da carga de trabalho

destes profissionais, uma vez que a relacdo que se estabelece entre as condi¢Oes de emprego e
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as condicOes de trabalho pode ter efeitos sobre a disseminagdo dos riscos ocupacionais
(LACOMBLEZ, 2008). No contexto da ferrovia analisada, observamos que as condi¢des de
trabalho se apresentaram como aspectos que acumulavam razfes de penosidade no cotidiano
laboral dos maquinistas, que referiram palavras como “cansativo”, “estressante”, “duro”,
“dificil”, “pena”, “pesado” e “sofrido”, as quais traduzimos como expressdes de penosidade
no trabalho. As condicOes gerais para o trabalho (a escala, os mecanismos de controle da
ferramenta de gestdo e a politica salarial) e os condicionantes da atividade relacionados ao
trecho da ferrovia (o intercdmbio de ferrovias, a variabilidade dos trens, a estrutura das vias de
circulagdo, a geografia fisica da regido e a interface com a populagdo) produziam
cotidianamente situacdes de imprevisibilidade para o trabalho do maquinista, exigindo uma
adaptacdo imediata com poucas margens de regulacdo nas situacdes vivenciadas no trabalho.
Assim, a “infidelidade do meio” (CANGUILHEM, 2002) exige gerir 0S riscos que se

apresentam nas situagdes e a0 mesmo tempo assumi-los.

Na ferrovia, a gente so sabe a hora de chegar ao trabalho, o resto é uma
caixinha de surpresa, vocé so fica sabendo na hora, tudo aqui pode mudar
em segundos. Quando a gente ta no trem, tem muita coisa que influencia, se
chove ou faz calor demais, se o trem € curto ou longo, se ta vazio ou cheio,
isso muda a condicdo [...]. Meu trabalho nunca é o mesmo, e a volta para
casa, ah, isso s6 Deus sabe! (Bernardo — maquinista).

A atividade requer uma articulacdo permanente das normas antecedentes, as normas
da operacdo, mas a0 mesmo tempo requer que 0 maquinista va tecendo as escolhas no curso

da acdo, trabalhando sobre o uso de si mesmo.

Para conduzir um trem, vocé precisa concentrar muito, vocé vai planejando
0 que tem que fazer é no trecho, vocé tem de sentir o que o trem ta fazendo
com vocé, entdo ndo tem como vocé ter dominio total. Vocé vai planejando
ali um pouco antes e, a0 mesmo tempo que vocé ta planejando, vocé tem que
digitar macro, vocé tem que olhar satélite, olhar o trem para tras para ver
se ta tudo certinho, vocé tem que falar no radio, vocé tem que olhar a
conducdo, olhar o equipamento para ver o que ele ta te informando (André
— maquinista).

A variabilidade das condi¢des do posto de trabalho confronta os maquinistas com a
necessidade de uma reformulacéo constante das suas estratégias de conducéo, tendo em conta
as diferencas estruturais entre as cabines da locomotiva. A imprevisibilidade espacial requer
ajustes corporais continuos quanto: as posturas adotadas para 0 manuseio dos instrumentos de
trabalho; a visibilidade da via e da composicdo exigida na conducdo; a adaptagdo ao sistema
de conducéo; as condicdes de temperatura e ventilagdo da cabine e as condicdes de conforto

acustico e de higiene. Além disso, outras implicacfes se referem ao posto de trabalho e ao
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cumprimento das normas: 0S maquinistas sdo muitas vezes avaliados e punidos por “erros
encontrados” que, na realidade, sdo decorrentes das condic¢des estruturais do seu posto de
trabalho e que geram a prépria impossibilidade de se cumprirem as normas estabelecidas.

A ferramenta de gestdo utilizada pela empresa na avaliacdo do desempenho e da
competéncia dos maquinistas, embora trate de medidas concebidas e adotadas com finalidades
de eficiéncia, seguranca e rentabilidade, ndo considera as condi¢Oes reais em que 0S
maquinistas desempenham a sua atividade. As formas de controle da atividade e a hierarquia
de poder que a ferramenta confere aos inspetores impdem aos maquinistas indmeras
possibilidades de erros, visto ser impossivel e invivivel (SCHWARTZ; DURRIVE, 2010)
cumprir todas as normas prescritas para a operacdo. Essa situacdo fragiliza os coletivos de
trabalho, ficando os maquinistas sos, sem margens de manobras e mais expostos a dificuldade
da gestdo dos imprevistos de varias ordens que interferem continuamente no processo
produtivo.

As extensas jornadas de trabalho provocadas pelo nimero insuficiente de maquinistas
e a politica salarial adotada pela empresa (com salarios diferenciados) geram um clima de
insatisfacdo e uma atmosfera de descontentamento entre os maquinistas, especialmente
porque comparam suas condicGes de trabalho com as dos outros colegas com o0s quais
convivem no trecho (as ferrovias de intercambio) e, assim, sentem-se desvalorizados, tém um
sentimento de auséncia evidente de qualquer reconhecimento por parte da gestdo da empresa
em que se encontram inseridos.

O risco conferido pelas caracteristicas do trecho, especialmente pelo tunel, a serra, e
pelas areas de risco urbanas é fonte frequente de pressdo na rotina dos profissionais, exigindo
superacao diaria de tensdo e gerando ansiedade e medo no exercicio da atividade.

Todas essas variaveis impactam diretamente a carga de trabalho dos maquinistas,
consistindo-se em aspectos importantes que podem influenciar a saude dos profissionais e que
perpassam os aspectos fisicos, cognitivos e psiquicos. Assim, a penosidade no trabalho na
atividade dos maquinistas emerge como resultante de um conjunto de efeitos de varias
dimens@es envoltas numa esfera “macro” do contexto historico-politico, econdmico e social
que atravessa a ferrovia pesquisada, e que se revelam, em um nivel “micro” de analise, nas
condi¢des de trabalho e nos “custos” sobre esses trabalhadores (LACOMBLEZ, 2008).
Dimens6es que nos fornecem elementos que possibilitam correlacionar os determinantes das
situacOes de trabalho e os efeitos sobre as pessoas que trabalham (DANIELLOU; SIMARD;
BOISSIERES, 2010).
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As condigOes de trabalho dos maquinistas na “rotina” sobre os trilhos anunciam a
auséncia do reconhecimento da penosidade em virtude da falta de consideragdo da
complexidade da atividade, fundamentalmente, por serem colocados frequentemente frente a
injuncdes paradoxais, sem, contudo, terem a possibilidade de ser ouvidos e de contribuir para
a transformagdo do seu processo de trabalho, produzindo entdo possibilidades de
consequéncias para a salde desses trabalhadores.

Ao confrontarmos os condicionantes do trabalho dos maquinistas com dois inspetores,
verificamos também uma insatisfacdo desses profissionais quanto as pressdes impostas pela
ferramenta de gestdo utilizada pela empresa; sobretudo porque tinham que atender as metas de

encontrar erros nos maquinistas.

O trabalho do inspetor é meio que ser “advogado do diabo”, pois vocé tem
muitas pressdes e precisa ter jogo de cintura para tomar as decisoes [...] de
um lado vem este sistema com muitas metas que preciso cumprir, problemas
da circulacéo que preciso resolver de todo jeito e para ontem [...] e ai, e do
outro lado, tem 0 maquinista que a0 mesmo tempo eu preciso conseguir ser
amigo e carrasco. D4 para entender como é dificil? Assim, a gente tenta
todo dia ir se equilibrando diante disso tudo (Pedro — inspetor operagao).

De acordo com Rabelo (2014, p. 107-108) 1%°:

A busca exaustiva pelo erro, para atender as metas da ferramenta de gestéo,
leva os inspetores a se apegarem a deslizes infimos dos maquinistas em
relacdo a normas que, algumas vezes, em nada alteram o funcionamento da
ferrovia. (...) fazem com que as punigdes realizadas ndo tenham uma
correlacdo direta com a qualidade do trabalho do maquinista.

Insatisfacdo que configura também um motivo de estresse e de pressdo para oS
inspetores, causando-lhes sofrimento no trabalho, indicando que a ferramenta de gestdo
utilizada por esses profissionais retira as possibilidades da constru¢do de um “coletivo” de
trabalho e de uma formacdo efetiva dos maquinistas, gerando assim maior risco para o
trabalho (RABELO, 2014).

Além disso, verificamos também que as metas apontavam dificuldades para a geréncia
da operacéo Belo Horizonte, na medida em que a estratégia utilizada pela empresa de colocar
metas diferenciadas para os diversos setores envolvidos na operacdo de trens ndo viabilizava o
tratamento efetivo dos problemas no trecho, conforme nos mostram os excertos de partes da

verbalizacdo de um supervisor quando de uma entrevista.

129 Resultados encontrados pela dissertacdo de mestrado realizada com foco no trabalho do inspetor na mesma
ferrovia.
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Angela: E quanto as metas da operag&o?

Euclides: Acho que a gente peca muito pelas metas que a gente tem [...]
todo mundo visa meta, mas ndo é a mesma meta para toda empresa [...] O
CCO olha a dele, eu olho 0 meu, o planejamento olha o dele, a mecénica
olha a dele e a via permanente olha a dele. Junto ninguém olha nada. [...].
Entéo, assim, descarrilhou o trem... Serd que é problema da via? Sera que é
problema da mecénica ou problema da operagdo? Por qué? Por que fica
esta briguinha? Ai fica um querendo entubar a causa no outro para nao
perder a meta. SO que ai o0 problema que vocé tem que tratar, ninguém trata.
Porque é muito mais facil eu identificar um problema do meu maquinista, na
operagdo de trens, do que eu ficar... SO que 1& tem um problema de via que é
muito mais grave, do que o meu maquinista fez. S6 que ai a analise do
gréfico ta 1a, a andlise é clara: 6, 0 maquinista ali errou. Ele tinha que dar
1.1, ele fez 1.4, deu choque, e por isso que o0 vagao caiu. Vai cair na meta de
quem? Da operagdo. SO que la tem um problema de via muito mais grave,
gue vai acontecer de novo. SO que ai 0 cara ndo vai 14 atacar o problema
ndo. Sabe por qué? Porque, se ele for 14 e atacar o problema, ele entrega
que ali o problema é dele mesmo. Entdo, assim, sdo metas que te leva a
trabalhar de um jeito assim, que vocé nao deveria trabalhar.

Em relacdo a ferramenta de gestdo, o supervisor esclareceu que, embora considerasse
que os resultados obtidos mostravam um indicador dos problemas ocorridos, por sua vez, essa
ferramenta ndo trazia orientagdes favoraveis na lida com o acumulo de pontos dos
maquinistas quanto aos erros encontrados, indicando apenas parametros para se efetuar o
desligamento do funcionario. Apontou ainda que a estrutura do sistema ndo permitia explicar
possiveis motivos das intercorréncias, bem como colocar informagbes sobre o0s

encaminhamentos dados diante de cada problema.

Angela: E a ferramenta de gestio como a considera?

Euclides: Em termos do sistema, ela é excelente. Ele te d4 uma visdo do que
gue esta acontecendo na sua supervisdo. Mas tem coisas assim que eu ndo
concordo, é a forma como que vocé trata. [...]. Vocé tem uma ferramenta na
sua mao que sinaliza, s6 que ela ndo te direciona, o problema é todo esse.
Ela te direciona que vocé tem que mandar o cara embora, sé. Igual eu tenho
um cara que tem 18 pontos, e todo dia eu olho e falo: E gente, 18 pontos,
ndo pode ter nada com esse cara. Entendeu? Eu acho que o sistema ele
deveria ter local para vocé colocar, imputar outras coisas, por exemplo: ah,
no dia tal, o maquinista tal foi advertido por ter feito pa, la, la, la. E ele [0
sistema] te d& aquilo ali, aquele historico: 6, no dia tal fulano foi advertido
nisso. Ai vai acompanhando o cara, hoje ndo é possivel. Eu até sugeri que
na revisdo isso podia mudar [refere-se a mudancas no sistema que
permitissem colocar maiores informac6es sobre os eventos, a situacdo em
que ocorreu e as intervencdes efetuadas com o maquinista, gerando um
historico que permitisse uma avaliacdo de todo o histérico a fim de orientar
melhor a geréncia e 0s inspetores para tomarem as decisdes].

Dessa forma, verificamos que as condigdes laborais atravessavam a atividade de
trabalho em diferentes niveis hierarquicos e suscitavam questionamentos em torno das

condigdes de trabalho em que acabavam por trabalhar os maquinistas, pois evidenciavam a
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existéncia de problemas que colocavam em cheque as opg¢des técnico-organizacionais
assumidas pela empresa, requerendo maior atencao para (re) orientar possiveis intervencdes.
Diante desse cenario complexo, procuramos entdo aprofundar nosso olhar sobre uma viagem
de trem realizada no decorrer da pesquisa, desvelando no curso da acdo como essas condicdes
de trabalho se entrelagavam e constituiam a trama da penosidade no cotidiano da atividade do

maquinista.
6.7 Sintese Intermédia

A imersdo no campo de pesquisa possibilitou compreender a estrutura macro-
organizacional do complexo processo de “transporte de cargas” na ferrovia privada em Minas
Gerais, permitindo evidenciar 0s aspectos centrais da concepcgéo e execucdo do trabalho do
maquinista ferroviario, o que possibilitou uma analise sobre as condices de trabalho e a
salde desses profissionais. Identificamos que esse “fazer sobre os trilhos” envolve um
trabalho coletivo e individual, dentro e fora do trem, envolvendo a integracdo de varios
setores (comercial, centro de controle operacional, ndcleo de deciséo e a operagdo no trecho)
em multiplas acdes e procedimentos para efetuar o “giro da frota” (carregar e descarregar os
vagdes), para manter a competitividade e a sustentabilidade dessa ferrovia.

Verificamos no cotidiano de trabalho, no contexto analisado, que as condigdes gerais
para o trabalho (a escala, a ferramenta de gestdo e a politica salarial adotada pela empresa),
associadas as caracteristicas especificas do trecho da operacdo Belo Horizonte — o
intercambio entre ferrovias e a variabilidade dos trens, a estrutura das vias de circulacdo (a
linha singela, a Serra do Mourdo Azul, o tunel e a interfaces no espaco urbano) — consistiam
em elementos que ndo sé estabeleciam as diretrizes para a circulagdo dos trens, mas,
sobretudo, influenciavam diretamente o0 modo de opera¢do dos maquinistas. Esses elementos
produziam cotidianamente situacdes de imprevisibilidade para o trabalho, exigindo uma
adaptacdo imediata com poucas margens de regulacdo nas situacdes vivenciadas no trabalho
pelos maquinistas. As palavras que emergiram frequentemente durante o didlogo com 0s
maquinistas, como “cansativo”, “estressante”, “duro”, “dificil”, “pena”, “pesado”, “sofrido”,
associadas as observacdes e as confrontacbes das situacBes analisadas, foram por nos
traduzidas como expressdes de penosidade no trabalho. Levaram-nos a compreender que a
expressao tambem utilizada pelos maquinistas “carregar o trem nas costas” expressava as suas
responsabilidades na conducdo de um trem, mas também se referia aos efeitos das condigdes

de trabalho, das normas e das orientagdes definidas para seu trabalho.
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Partindo desse cenario de pontos de vista de um coletivo de maquinistas, voltamos
nossa analise para uma situacdo singular, uma jornada completa de trabalho com um
maquinista, em busca de compreender essa complexa relacdo entre saude e trabalho.

Apresentamos em seguida, na parte 111, a descri¢do dessa viagem.



162

PARTE Il




163

7. CARREGAR O TREM NAS COSTAS

Para compreender o trabalho, € preciso ir aonde ele ocorre e acionar saberes para
interpretar suas facetas, pois “os saberes disciplinares sdo necessarios, mas ¢ com aqueles que
trabalham que se validara conjuntamente o que se pode dizer da situacdo que eles vivem”
(SCHWARTZ; DURRIVE, 2010, p. 36). Nesta direcdo, seguimos na cabine da locomotiva,
nas 18 viagens de trem realizadas com os maquinistas, durante a realizagcdo de nossa pesquisa,
qguando cada viagem foi um encontro de encontros (SCHWARTZ; DURRIVE, 2010) sempre
singular pelo trecho. Entre estes “encontros”, elegemos a viagem em que acompanhamos a
jornada completa de um dia de trabalho de um maquinista, trazendo de forma mais detalhada
possivel a histdria vivenciada, que teve a duracdo de 11 horas e 20 minutos. Viagem em que
buscamos apreender como se operavam, no interior da atividade, a trama e a urdidura do
carregar o trem nas costas, desvelando o gerir das situacdes diante das condicdes de trabalho
que atravessavam o “aqui e agora” observado.

O percurso dessa viagem possibilitou-nos evidenciar a urdidura do maquinista diante
do emaranhado de variaveis e imprevisibilidades que surgiram no trecho, nos 21 km
percorridos com um trem com 92 vagdes vazios. O tempo gasto pelo trem para este percurso,
em condi¢des normais de circulagdo, é de cerca de 1 hora; nesse dia, o tempo gasto foi de 2
horas e 51 minutos. A viagem exigiu uma reinterpretacdo constante dos padrdes normativos
da operacdo e multiplas microgestdes do maquinista para elaborar as tomadas de decisdes ao
conduzir o trem. Situacdo que desvelou a inter-relacdo das dimensbes pessoal e
socioeconémica (GUERIN et al., 2001), permitindo notar que a atividade foi se construindo
num vai-e-vem constante entre o agir do maquinista e de um coletivo de trabalho, que
extrapolou o espago da cabine da locomotiva, articulando-se em outras instancias que
compdem o processo do trabalho de “transportar cargas” na ferrovia pesquisada.

A narrativa'® aqui realizada tenta reconstituir o encadeamento dos fatos ocorridos
durante a jornada de trabalho de Otavio™®! — um maquinista com 10 anos de experiéncia que
integrava o grupo de profissionais da operagdo Belo Horizonte —, expondo o significado das
acOes produzido pela dindmica da observacdo, da confrontacdo e da validacdo das situacfes

vivenciadas por este profissional. Embora ndo seja possivel captar na sua totalidade os

130 A narrativa foi realizada em terceira pessoa do plural, mas trata-se de um encontro singular entre 0 maquinista
e a pesquisadora no decorrer da jornada de trabalho analisada. Optou-se por esse formato estrutural por facilitar
0 encadeamento dos fatos ocorridos e a andlise conjunta, de forma a deixar o leitor perceber 0 maquinista em
maior evidéncia e a pesquisadora enquanto participante da viagem e, ao mesmo tempo, realizando a analise num
plano distanciado. O tempo verbal foi utilizado no passado porque a analise aqui apresentada reflete a situacéo
vivenciada no ano de 2014.

131 Nome ficticio.
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sentidos dos atos, dos gestos e das verbalizagOes deste trabalhador, suas explicacGes sobre o
seu agir permitem-nos compreender parte das dimens6es ocultas nas “batalhas do trabalho
real” (SCHWARTZ; DURRIVE, 2010; TRINQUET, 2010) — confrontos que perpassam 0s
aspectos técnicos, organizacionais, politicos, econémicos; as interfaces interprofissionais; a
gestdo dos riscos; as relacGes de trabalho e a esfera pessoal, dando assim uma visibilidade de
como se entrelagam as condigdes entre 0 maquinista e 0 seu meio e as possiveis inferéncias na
relacdo entre saude e trabalho.

A observacdo da atividade do maquinista Otavio ndo foi planejada previamente, uma
vez que a pesquisadora somente tinha autorizagdo para viajar no trem mediante a aprovagéo
do inspetor no inicio de uma jornada de trabalho e se o profissional estivesse de acordo.
Contudo, ja havia sido estabelecida a interface entre o maquinista e a pesquisadora no
decorrer dos 13 meses em que se iniciou o desenvolvimento do estudo.

Mas, naquela manha, uma terca-feira do primeiro semestre de 201432, o encontro
entre 0 maquinista e a pesquisadora ocorreu na sala da estacdo da Operacdo Belo Horizonte,
no setor administrativo as 6h00, horario em que Otavio se apresentou na ferrovia, conforme
programacdo da escala, para iniciar sua jornada de trabalho. Naquele momento, Otavio
comecou seu periodo de prontiddo, num horario em que ainda havia somente dois outros
profissionais no setor de operacdo da estacdo — um inspetor de plantdo e outro maquinista que
acabara de encerrar seu trabalho.

7.1 Normas e incertezas da prontidao

Otavio deixou sua mochila de trabalho sobre um banco junto a janela ao lado da porta
de entrada da sala da estacdo, cumprimentou o colega e foi até a outra sala onde estava o
inspetor para saber se ja havia alguma orientacdo para o trabalho. Quando retornou, seu
colega ja havia ido embora, momento em que explicou a pesquisadora que iria aguardar a
designacdo do Centro de Controle Operacional (CCO) sobre qual o trem iria conduzir no
trecho, e disse: Agora é incerto, pode ser daqui a alguns minutos ou demorar horas, enquanto
isso tenho que fazer outras coisas.

A verbalizacdo do maquinista denotou a imprevisibilidade que se estabelecia logo no
inicio do dia, quando “esperar” significava saber o seu posto de trabalho e algumas das
variaveis a gerir: qual trem, suas caracteristicas (quantidade e modelos da(s) locomotiva(s) e

do(s) vagéo(des), tipo(s) de carga e peso), local e hora. A concepcéo de seu trabalho realizada

132 A data e 0 més ndo foram citados a fim de preservar a identidade do trabalhador, visto que os registros de
cada viagem ficam mantidos no sistema da empresa.
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em outras instancias da empresa impunha-lhe uma adaptacdo imediata a uma variabilidade
espacial e estrutural que alterava as condices e interferia na sua carga de trabalho no
desenrolar daquela jornada. Além disso, como a remuneragio®*® do periodo de prontidio era
diferenciada, o tempo de espera também impactava o montante salarial no final do més.
Condicionantes estes que sdo heranca das transformacBes decorrentes do periodo da
privatizacdo, que se apresentam vivas no atual modelo de gestdo e organizacdo do trabalho
que conduz a producéo do transporte de cargas nessa ferrovia. Onde o carater imprevisivel do
“trem”, a conducdo do trem por um Unico maquinista (monoconducdo), as formas contratuais
de trabalho e suas estratégias de remuneracdo resgatam as normas antecedentes construidas
historicamente envoltas no embate da producdo capital e trabalho no contexto ferroviério,
gue, no cendrio atual, enquadram as op¢Oes gerenciais adotadas por essa ferrovia, com suas
diretrizes politico-economicas para efetuar o “giro da frota”*** nesse caminho-de-ferro.

Condicdes que impdem um trabalho com mudangas constantes, exigindo do
maquinista uma flexibilidade interna frequente para gerir ndo sé o cotidiano da atividade, mas
também administrar os impactos na vida social. Aspectos que reduzem os espacos de
regulacdo do maquinista, que ndo pode intervir diretamente no seu contexto de trabalho,
consistindo assim em aspectos de penosidade no trabalho diante das condi¢des variaveis de
conforto do posto de trabalho; das exigéncias de competéncias em razdo da variabilidade dos
trens, das cargas e dos sistemas de conducdo; da imprecisdo do tempo de inicio e fim da
jornada de trabalho; dos riscos de acidentes ou incidentes no trecho e da instabilidade dos
resultados financeiros da venda de sua forca de trabalho.

Dessa forma, aguardar o trem n&o significava apenas cumprir uma etapa do trabalho
somente naquele momento, mas também estar pronto a gerir as “infidelidades do meio”
(CANGUILHEM, 2002) engendradas na profissdo de conduzir um trem. A “prontiddo”
convoca 0 maquinista a um uso de si pelos outros, submetendo-se a concepcao do trabalho
elaborado segundo as premissas politicas e econbmicas da ferrovia, com pouca margem de
acdo, e, a0 mesmo tempo, fazer uso de si mesmo mobilizando saberes e valores para gerir a
instabilidade do encontro com um trem sempre inédito e as variabilidades que se encobrem no
decorrer da conducdo pelas vias do trecho. Entdo, cada viagem se torna um encontro de
encontros (SCHWARTZ, 2010), Unica e singular.

133 Descrigdo da politica salarial na pagina. 140.
134 Carregamento e descarregamento dos vagdes de forma a atender a entrega dos produtos dos clientes.
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Enquanto aguardava, 0 maquinista Otavio sentou-se junto & mesa e iniciou a leitura do
DSS (dialogo de salde e segurancga)'®, cuja tematica era o aspecto humano do acidente de

trabalho, assim descrito:

0 acidente prejudica a integridade fisica do trabalhador. As consequéncias
dos acidentes, quando envolvem o trabalhador, sdo muito mais desastrosas e
evidentes, pois, dependendo de seu grau de intensidade, por minimos que
eles sejam, sempre requerem cuidados especiais no tocante a readaptacéo do
homem ao trabalho e, num sentido mais amplo, dependendo do tipo de lesdo
fisica, a sua reintegracdo na propria sociedade. Convide dois colegas e
reflitam sobre os impactos de um acidente na vida de um colega e na vida da
familia dele. Para concluir pense na frase: Evite acidentes. Sua vida e sua
familia agradecem. Tenham todos um dia de trabalho seguro.

A tematica do texto apontou a cultura tradicional da gestdo de salde e seguranca do
trabalho, num modelo de visdo reducionista, que tem como regra basica a potencializagdo do
fator humano, centrando a prevencdo de acidentes e a preservacdo da saude no
comportamento do trabalhador, como se o “ato seguro” suplantasse os demais fatores de risco
inerentes ao contexto de trabalho. Realcando a lacuna existente na relagdo entre o
cumprimento das normas de salde e seguranca no trabalho e a gestdo efetiva sobre a
prevencdo dos riscos ocupacionais.

Apbs a leitura do texto, 0 maquinista assinou a lista do DSS. Quando interpelado sobre

sua opinido em relacdo ao tema abordado, Otavio comentou:

[...] para falar a verdade, isso nem devia existir, € apenas para cumprir
tabela, pois de fato ndo nos ajuda em nada, acho que deviam fazer algum
programa para nos atender, como, por exemplo, colocar um atendimento de
apoio, alguém para nos ouvir, aqui precisava disso.

Comentario que indicou ser a a¢do do DSS distante da realidade da sua situacdo de
trabalho, ndo tendo nenhuma eficacia para a construcdo da salde e da seguranga no seu
cotidiano laboral, revelando que condicionalismos como a leitura do DSS, apesar de
representarem o cumprimento das normas da legislacdo pela empresa, ndo viabilizam de fato
um didlogo efetivo sobre os riscos e a elabora¢do conjunta da prevengdo com aqueles que
trabalham.

Em seguida, o maquinista levantou-se e dirigiu-se ao computador da sala, ligou-o,

conectou um pendrive que retirou do bolso da camisa do uniforme da empresa e descarregou

150 DSS é um texto diario que ficava numa pasta sobre a mesa da estacdo onde os maquinistas se
apresentavam. No inicio da jornada os maquinistas devem ler o texto e assinar uma lista, confirmando a
realizacdo da tarefa.
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um arquivo. Quanto a esta acdo, explicou que estava repassando a gravacdo'® da dltima
viagem que realizara dois dias atras, sobre a qual poderia ser avaliado pelo inspetor, e disse:
[...] acabo de entregar minha propria sentenca [...]. Ele se referia a possibilidade de ser
despontuado na carteira funcional'®’ diante de algum erro encontrado na analise do grafico da
viagem que acabara de entregar, evidenciando que a ferramenta de gestdo®®® utilizada pela
empresa, para avaliacdo do seu desempenho e da sua competéncia, constituia-se numa fonte
constante de tensdo e insatisfacdo no trabalho, sobretudo pelo carater punitivo que lhe era
imputado. As interpretagdes do grafico da viagem realizadas pelo inspetor, fundamentadas no
“erro” por ndo se executar o padrdo normatizado para a operacdo do trem, eram vistas de
forma desvinculada da situacédo de trabalho, ndo oferecendo abertura para se estabelecer um
didlogo ou um confronto dos fatores que levaram ao “agir registrado”. Assim, descarregar 0
arquivo da viagem revelava as dramaticas do viver (SCHWARTZ, 2002; SCHWARTZ;
DURRIVE, 2010) na lida com uma avaliagcdo constante, tendo que assumir 0s riscos e suas
consequéncias. “Obedecer as normas antecedentes” de entregar o arquivo da viagem ja “é
praticar escolhas” (CUNHA, 2007, p.2). Decisdo que se conformava em um aspecto de
penosidade no trabalho do maquinista, pois a possibilidade de acumular pontos na carteira
produzia riscos que colocavam em cheque ndo s6 a sua competéncia profissional, mas poderia
resultar na perda do seu préprio trabalho.

Continuando, 0 maquinista permaneceu sentado junto ao computador, retirou o
pendrive, guardou-o no bolso da camisa, abriu um programa e passou a ajustar o seu horario
de ponto no sistema. Em seguida levantou-se e fixou o olhar no quadro de avisos, eram
6h25min, instante em o inspetor entrou na sala e informou: Otavio, acabaram de ligar, vocé
vai para o cargueiro 43113, ta aqui parado ali atras no patio [...]. O maquinista, ainda de pé,
terminou a observacdo dos informativos no quadro de avisos, caminhou em direcdo a sua
mochila que estava sobre o banco, abriu-a e retirou seus equipamentos de protecdo individual:
colocou a perneira logo acima da bota, recobrindo até a regido proxima dos joelhos; vestiu o
colete com partes fosforescentes na cor laranja com alguns detalhes em cinza claro; colocou o
abafador de ouvido pendurado no pescogo e deixou 0s 6culos, o capacete e a capa de chuva
sobre o banco. Foi até & cozinha da estacdo, tomou o café que estava no copo sobre a pia,

retornou a sala, fechou a mochila, colocou o restante dos equipamentos e perguntou a

1%Gravagéo realizada pelo maquinista no pen drive no trem através da caixa-preta da locomotiva, contendo o
registro da operacdo realizada durante a viagem.

187 Documento virtual no sistema utilizado na ferrovia, onde sdo registradas as pontuacdes negativas dos
maquinistas.

138 Sobre ferramenta de gestdo, ver pagina 136.

139 Este nimero é ficticio, a fim de n&o identificar o nimero do trem real citado pelo inspetor.
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pesquisadora: Vocé tem capa de chuval#®? Melhor colocar, pois ja comegou a chuva fina e
vamos ter que caminhar até 14 [refere-se ao local onde o trem estava parado], pode resfriar.

Voceé trouxe comida'!

e agua, né?

A mobilizagdo do “fazer” do maquinista ia decompondo suas escolhas diante das
normas antecedentes tracadas para conduzir o trem. Manter o seu horario de ponto em dia,
atualizar-se com os informativos no quadro de aviso e colocar os equipamentos de protecdo
individual traduziam uma antecipacdo no gerir as premissas da empresa, a organizacdo dos
meios e parte dos instrumentos do seu trabalho. Normas de ordem gerencial, organizacional e
técnica que determinavam ali seus objetivos, seus instrumentos, seu tempo e seu espaco, mas
que ndo excluiam a mobilizacdo de seus saberes e valores incorporados nas praticas do seu
agir sobre o meio em constante transformacdo (ECHTERNACHT, 2008, p. 51). A
preocupacdo do maquinista com a pesquisadora em relacdo a capa de chuva, a comida e a
agua revelava os seus saberes investidos na atividade, trazendo informacGes sobre o que
significava o tempo de duragdo de ir ao encontro do trem debaixo da chuva, bem como
permanecer dentro dele ao longo do trecho sem alimento, mostrando valores com o “bem-
estar” relacionados a interface da salude com o seu trabalho, aspectos que inferiam sobre as
exigéncias fisicas que se colocavam na sua atividade. Além disto, denotava a impossibilidade
de neutralidade da presenca da pesquisadora naquela jornada, pois a preocupacdo do
maquinista naquele momento ja desvelava os “aspectos da penosidade no trabalho” que se
colocavam no plano da invisibilidade, que s6 seriam vistos adentrando o trem no trecho.

Apds a resposta afirmativa da pesquisadora, Otavio saiu pela porta da frente da sala da
estacdo da sede administrativa carregando sua mochila na mao direita, tomou o caminho
seguro**? junto ao muro a esquerda da sede e seguiu andando em direcdo ao trecho. Ao final
de uns sete minutos de caminhada virou a direita, e 4 estava outra sede da empresa, uma
estacdo de arquitetura antiga que ficava entre as linhas de circulacdo dos trens. O maquinista
observou com cuidado e atravessou a via pisando sobre os dormentes e as pedras que
apoiavam os trilhos; subiu uma pequena escada e debaixo da marquise da estacao retirou o
capacete, 0s Oculos e a capa de chuva; entrou na sala da estagcdo e colocou os objetos junto

com a mochila sobre um pequeno balcdo logo na entrada. Cumprimentou um colega, sentou-

140 A pesquisadora estava também usando os equipamentos de protecdo individual,mas ainda sem a capa de
chuva.

141 A pesquisadora deveria ter agua e alimentos, pois as refeicdes eram realizadas dentro do trem ou durante
alguma parada em estacéo.

142 Uma faixa para caminhar junto ao muro que separa a area da sede administrativa da estagéo ao trecho por
onde circulam os trens, e ficam a margem da rua interna por onde circulam os carros que ddo entrada na portaria
da empresa.
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se junto a um computador proximo a janela rente aos trilhos do outro lado da estacdo e
acessou o painel do centro de controle de operagdo (CCO)*3 quando disse: Vou dar uma
olhada nos trens de hoje. Otavio explicou que o painel dava uma visibilidade da quantidade
de trens que estavam no trecho naquele momento, 0 que gostava de ver antes de assumir 0 seu
trem, mas do que havia se esquecido quando estava na sede administrativa.

Observar o painel do CCO ndo integrava as prescricdes das tarefas efetivas do
maquinista, assim o seu agir configurava uma estratégia de antecipacdo para ver o estado
momentaneo da circulacdo no trecho, naquele dia de trabalho. Embora o maquinista nao
tivesse acesso a outras informacdes para a interpretacdo dos demais dados que circulavam no
painel, saber a quantidade de trens significava para Otavio uma possibilidade de aproximacéao
de um dado concreto em meio a imprevisibilidade — algo que o ajudava a planejar o seu
trabalho. A implicacdo do maquinista mostrava que o trabalho nunca é mera execucdo de
normas (SCHWARTZ, 2000, 2010; DANIELLOU, 2004), mas um uso de si por si,
mostrando aqui uma escolha singular a sinalizar que, ao ver o painel de controle, Otavio
infiltrava seu corpo, sua experiéncia, seus saberes e sua histdria para fazer a sua atividade.

O magquinista levantou-se, despediu-se do colega, pegou os objetos e a mochila, saiu
da estacdo e parou embaixo da marquise; colocou os 6culos, o capacete e a capa de chuva,
desceu a escada, comegou a caminhar na margem esquerda junto aos trilhos com a mochila na
mdo direita, e conversou com a pesquisadora: O C431 esta parado um pouco aqui atras,
vamos ter que caminhar cerca de uns quinze minutos. [...] vamos ter que esperar la o trem de
passageiros passar primeiro, porque tem prioridade.

Esperar o trem de passageiro passar para depois partir integrava as normas
antecedentes do trabalho naquela ferrovia, devido ao compartilhamento da via férrea entre
trens de carga e trem de passageiro nesse trecho — um condicionante histérico que decorre da
construcdo das vias férreas pelo pais, sendo este um dos problemas que limitam a melhoria
operacional e econdémica no contexto ferroviario de transporte de cargas brasileiro. Assim, o
trabalho de Otavio, naquele momento, era atravessado por aspectos politicos, econdmicos e
sociais articulados com a outra concessionaria ferroviaria responsavel pela operagdo deste
transporte de passageiros e com o contexto ferroviario do pais, uma vez que este trem é o
unico do Brasil que efetua o transporte diario de passageiros ligando as regides metropolitanas
do estado do Espirito Santo a Minas Gerais. Por isto, a prioridade do trem de passageiros era

uma premissa para que os seus horarios de circulagdo fossem cumpridos de forma a ndo gerar

143 Ver Figura 6, na pagina 112.
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atrasos. Contudo, em razdo das caracteristicas da linha singela presentes no trecho da
operacdo Belo Horizonte, a interface deste trem produzia constrangimentos no trabalho do
maquinista, visto que, nos horarios prioritarios de circulacdo, formava-se uma fila de espera
dos trens de carga que circulavam pelo trecho, pois a linha permite apenas um trem circular
em uma dire¢do de cada vez. Assim, o periodo de espera interferia no tempo da jornada de
trabalho do maquinista e nas condi¢des de conforto e seguranca para permanecer dentro do
trem parado no trecho.

Prosseguindo, o magquinista seguiu na frente indicando o caminho e orientou a
pesquisadora a ficar atenta quanto ao terreno irregular por onde passavam. Andou na margem
dos trilhos, sobre as pedras, onde havia alguns pedacos de madeira, espagos onde se via 0
chdo com mato baixo, e as vezes pisava sobre as pontas dos dormentes que suportavam 0s
trilhos, mantendo o equilibrio do corpo; segurou a mochila na mao direita durante todo o
trajeto e ndo falou durante a caminhada. Ao final de 17 minutos atravessou os trilhos e
manteve-se na margem direita; estava com a mochila, a capa de chuva e a bota ja molhadas,
guando disse: Olha la o trem [aponta com a méo a frente] chegamos. Eram 7h09min. O trem
estava parado a uns poucos metros a frente, viam-se a locomotiva modelo DDM com os fardis
desligados e uma parte dos vagdes que se estendia ao longo dos trilhos; o som do motor
ecoava forte no campo aberto. Depois de caminhar mais alguns passos, ele chegou a frente da
escada da locomotiva, quando colocou a mochila sobre 0 ombro esquerdo, segurou firme com
as duas maos no corrimdo de ferro, subiu os degraus da escada, deu alguns passos na
plataforma e entrou na cabine do trem.

O trajeto ao encontro do trem evidenciou os tracos do trabalho solitario, heranca
histérica determinada pela monoconduc¢do no periodo de privatizagdo. O siléncio de Otavio
durante o percurso traduzia a soliddo rotineira e a pratica do maquinista em caminhar sozinho
nas margens da via pelo trecho; observava-se que ele, ao caminhar debaixo da chuva, ia
gerindo a precisdo de onde pisar para manter o equilibrio do corpo sobre o terreno irregular. A
previsdo de iniciar sua viagem depois do trem de passageiro passar configurava uma margem
do seu planejamento para calcular o tempo para se deslocar, entrar no trem e preparar-se para
a viagem. Este trajeto revelava parte da carga fisica, mas também uma mobilizacdo de
aspectos cognitivos e psiquicos requeridos na atividade; o agir do maquinista ia traduzindo a
experiéncia incorporada no “corpo-si” pela vivéncia neste trecho da ferrovia. Um corpo por
inteiro em atividade, que ia negociando com as normas antecedentes, com as infidelidades do

meio e fazendo suas escolhas no uso de si para gerir o seu trabalho; corpo que ia carregando
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as penosidades inscritas naquele momento: a caminhada debaixo da chuva nas margens da

via, ao encontro com um trem inédito e com a imprevisibilidade daquela viagem.
7.2 O trecho em perspectivas do uso de si na cabine

Ao entrar na cabine, cumprimentou o colega que o aguardava para repassar-lhe o trem,
era a troca de equipagem: E ai, tudo bem? Cara, ja faz uns dias que ndo te vejo! Eles
continuaram conversando rapidamente sobre aspectos pessoais relacionados ao trabalho, em
meio ao ruido continuo do motor que ressoava na cabine. Enquanto isto, 0 maquinista Otavio
retirou a capa de chuva e dependurou-a num suporte, colocou os dculos sobre a cabeca,
retirou o capacete e deixou junto a mochila sobre o chéo, perto da janela localizada junto a
porta de entrada da frente da locomotiva; permaneceu de pé e depois perguntou: E o trecho,
como € que foi? O colega respondeu: Ah, teve problema, ¢, deu problema nesta maleta, as
mensagens pararam de ir, e eu tive que parar algumas vezes, mas a eletroeletrénica mexeu e
parece que concertou. Neste momento, o colega repassou as informacdes do trem!*4: 02
locomotivas, 92 vagdes vazios, peso de 1.790.100 toneladas, comprimento 1357,39 m, teste
de cauda grad: 02, Vaz: 02, EOT*:76 e Maleta'*®:1015, rota de circulagdo para o patio
Falcio'*” em Sabara*®. Ao terminar, ele se despediu: Bem, deixa eu ir embora, boa viagem
procés. Saiu da cabine e deixou o trem; a partir deste momento, Otavio assumiu as
responsabilidades da conducgédo do cargueiro 431.

A troca da equipagem, embora constituisse um tempo de repasse formalizado de
informacBes sobre o trem, configurava também um pequeno espaco de um breve convivio
entre 0s maquinistas com possibilidades de troca de experiéncias. Ao assumir o trem, o
maquinista Otavio era convocado a fazer uso de si, das proprias capacidades, dos proprios
recursos e escolhas (SCHWARTZ; DURRIVE, 2010, p.189) para conduzir aquele cargueiro
nas vias do trecho, tomando para si a gestdo das variaveis e dos riscos envoltos naquele dia de
trabalho. Aquele momento revelava subitamente as condi¢des do seu posto de trabalho, do

sistema e dos instrumentos que iriam mediar a interface técnica com aquele trem e suas

144 As informagdes relativas ao peso e ao comprimento estdo em valores aproximados e as referéncias dos
nimeros dos equipamentos EOT e Maleta séo ficticios, a fim de preservar a identificacdo real do trem e do
maquinista, pois todas essas informagdes ficam armazenadas no sistema da empresa.

145 EQT: equipamento eletropneumatico instalado na cauda do trem que permite ao maquinista verificar a
pressdo do encanamento geral no Gltimo vagdo, efetuar teste de vazamento e verificar a integridade da
composicao, permitindo também a aplicagdo de emergéncia pela cauda.

146 Maleta: conjunto de antena e teclado para fazer contato com o satélite (GPS) e o CCO, para a troca de
informacdes sobre o trem, o trecho, etc.

147 Nome ficticio.

148 Uma cidade vizinha a Belo Horizonte.
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caracteristicas, bem como a sua rota de destino; convocando ali toda a sua historia e
experiéncia esculpida no “corpo-si”. Além disto, 0 maquinista também assumia uma
responsabilidade no ambito politico e econdbmico da empresa, pois conduzir aquele trem
significava procurar manter a integridade daquela composicéo e levar o trem com os vagdes
vazios ao local determinado para atender a programacdo do carregamento efetuada para
aquele dia.

O maquinista Otavio continuou de pé dentro da cabine da locomotiva, quando pegou o
abafador de ouvido que estava sobre o pescoco, colocou-o nos ouvidos, observou e organizou
alguns documentos do trem sobre o painel onde estava o radio de comunicacdo. Em seguida
abriu sua mochila, pegou um par de luvas e o deixou sobre a cadeira. Olhou pelo vidro da
porta traseira da cabine localizada atras da cadeira do maquinista, em direcdo aos vagdes, e
comentou: E, esta chuva hoje parece que vai parar n&o... [...] vou revistar o trem. Ele colocou
os oOculos, deixou o abafador sobre o pescoco, vestiu a capa de chuva, calcou as luvas e
colocou o capacete, abriu a porta traseira da cabine e saiu. Andou alguns passos num corredor
estreito na area externa da locomotiva, parou, flexionou o tronco, puxou uma alavanca rente
ao piso e outra superior, abrindo a porta de um compartimento; apoiou a porta com a ponta da
bota do pé direito, conferiu o dleo, fechou a porta e travou as alavancas. Deslocou mais alguns
passos, abriu outro compartimento da mesma forma, verificou a agua, travou a porta.
Retornou a cabine entrando pela porta traseira e a fechou; ao lado abriu a porta do painel
elétrico, observou-o, travou a porta. Saiu pela porta da frente, deu passos na plataforma da
locomotiva, segurou o corrimdo da escada com a mdo direita, girou 0 corpo rapidamente,
posicionando-se de costas para a escada, segurou firme com as duas maos, desceu 0s degraus
e ficou sobre o chéo, perto do trem.

Caminhou passando sobre os trilhos a frente do trem e foi para o outro lado, de onde
se podia ver melhor a composi¢do. Eram duas locomotivas lincadas na cabeca do trem, a
primeira uma DDM, e a segunda uma Dash'*°, as quais estavam acopladas aos 92 vagdes que
se estendiam ao longo dos trilhos, deixando-se ver apenas a parte deles que se localizava em
linha reta. Do ch&o viam-se a estrutura robusta das locomotivas com seus rodeiros sobre 0s
trilhos; e ao alto as cabines, os vagdes de ferro retangulares e abertos na parte superior que
ancoravam seu arcabouco sobre a via. Neste momento, a chuva aumentou um pouco a
intensidade, mas o maquinista continuou sua vistoria, curvou o tronco e observou, embaixo

das locomotivas e dos primeiros vagdes, algumas estruturas. Retornou a primeira locomotiva,

149 Sobre a variabilidade dos trens, ver pagina 142.
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agachou-se e retirou com a mao direita um calgo de ferro que travava a roda e o manteve
segurando; ergueu-se, caminhou com o calgo passando a frente do trem, chegou a escada,
balancou o braco direito e jogou o cal¢o sobre a plataforma da locomotiva. Segurou firme de
frente e, com as duas maos no corrimao da escada, subiu os degraus, pegou o calco, entrou
pela porta da frente e o colocou no chdo ao fundo da cabine. Enquanto retirava a capa, as
luvas, os Oculos, a perneira e o capacete molhados e os colocava no chdo, atrds da cadeira em
frente a porta de entrada dianteira da locomotiva, Otavio esclareceu a pesquisadora o0 que
acabara de verificar na vistoria embaixo do trem: Conferi a aderéncia e o estado das sapatas
nas rodas, as alavancas de freio e se tinha algum truque'® isolado, que eram estruturas
usuais de se conferir e que poderiam interferir diretamente ao movimentar o trem.

As tarefas da revista do trem traduziam as exigéncias da carga fisica para o maquinista
em relacdo a forca, a movimentos e posturas adotadas ao realizar o trabalho, bem como a
exigéncias cognitivas em identificar as condigdes operacionais de algumas estruturas da
composigdo (locomotivas e vagdes). Revistar o trem mostrava a dimenséo de saberes inscritos
no corpo-si, que atravessavam as normas antecedentes da operacdo ferroviaria, mas também
as normas integradas aos principios das leis da fisical®, que incidem na producéo da energia
mecanica gerando o movimento do trem pelos trilhos, para dar partida ou parar o trem.
Validar se o trem estava em condi¢Ges de partir empreendia assim um desempenho de
competéncia técnica, mas também um gerir riscos para ter o controle sobre o trem, compondo,
desta forma, também exigéncias de carga psiquica, na medida em que sobre o seu agir
impunha-se uma responsabilidade pela seguranca e salde no seu trabalho — sobre si mesmo e
pelos outros.

Quando Otavio terminou de acomodar os objetos que utilizara para fazer a vistoria,
permaneceu de pé dentro da cabine e esclareceu que iria somente operar a locomotiva DDM
(modelo antigo), mas que esta estava conectada a locomotiva Dash (modelo moderno). Entre
as duas locomotivas havia um cabo conectando-as e uma tomada elétrica com varios pinos
que possibilitavam que os comandos acionados na DDM fossem obedecidos pela Dash. As
poténcias das duas locomotivas se somavam para realizar a tracdo necessaria em relacdo ao
peso dos vagoes, e a parte do freio era feita pelas mangueiras de ar ligadas entre as duas

locomotivas. Esta interface entre as duas locomotivas denotava a complexidade técnica que

150 Conjunto de rodas da locomotiva. A preocupacdo em relagdo ao truque isolado se deve ao fato de que, quando
iSs0 acontece e 0 trem esta com poucos vagdes, ocorre uma redugdo da eficiéncia dos freios da locomotiva, entéo
é usual sempre olhar. Mas, no caso desse trem, mesmo se estivesse isolado, como estava com muitos vagdes, ndo
interferia em nada.

151 Como a lei da inércia e da gravidade.
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ali se estabelecia, exigindo muito saberes para conduzir o trem. O maquinista também
comentou que a rota programada até a cidade de Sabara tinha em torno de 21 km, distancia
que o trem levava cerca de uma hora de viagem quando a circulagdo se estabelecia com
fluidez, sem o trem parar. Neste momento, a cabine da locomotiva DDM estava com o chao
respingado de &gua e com rastros de terra, as janelas e a porta traseira fechadas, o vidro do
para-brisa um pouco embacgado e com o barulho constante do motor no ambiente. No espago
interno pequeno ndo havia banheiro; a cadeira do maquinista com os dispositivos de ajustes
estava quebrada, ocupava a area de frente para o para-brisa, no canto direito junto a janela
lateral, e atrés estava a porta traseira da cabine; a esquerda da cadeira viam-se o painel com os
vérios comandos de controle (ver APENDICE B) e o equipamento do sistema MCI (ver
APENDICE D, Figuras 16 e 16.1) que seriam utilizados para a condugco.

As implicacdes de conduzir uma locomotiva DDM com o sistema MCI traduziam uma
carga de trabalho para Otavio, representada pela soma de diversos fatores que se interagiam,
incidindo sobre o “agir” no seu trabalho. Elementos que compunham uma carga fisica
resultante dos aspectos ambientais internos caracteristicos da cabine da locomotiva (presenca
de ruido, de vibracdo, auséncia de controle da temperatura, iluminacdo artificial deficitéaria,
auséncia de banheiro); de aspectos biomecénicos (exigéncias posturais, posi¢do sentado,
especialmente porque a cadeira ndo poderia ser ajustada, incidindo no esforco muscular e
esforco visual); de aspectos cognitivos (maior atencdo; percep¢do; concentracao, sobretudo no
controle da velocidade, uma vez que utilizava o sistema MCI; a interface técnica com outra
locomotiva; a troca de informag6es com o CCO enviando e visualizando as informac6es pelo
teclado; maior consciéncia situacional do trem; planejamento e tomada de decisdes) e
psiquicos (cumprir as normas antecedentes para a operacdo, pressdao de conduzir sob a
avaliacdo da ferramenta de gestdo, soliddo, partir com um trem que ja havia apresentado
problemas técnicos naquele dia, etc.). Estes elementos apresentavam uma dimensdo com
varios outros fatores, mas esta visdo permitia mostrar que conduzir um trem ndo é uma
“simples execugdo de instrugdes” (DANIELLOU, 2004), mas um agir no momento situado,
realizando escolhas pertinentes diante de condicGes particulares (SCHWARTZ, 1998).

Prosseguindo, o maquinista pegou o abafador sobre o pescoco e o colocou sobre 0s
ouvidos, foi até a sua cadeira, retirou um teclado (autotrack)®? que estava sobre o banco,
sentou-se, acomodou o tronco no encosto da cadeira e colocou o teclado sobre o colo,

ajustando o fio. Eram 7h43min. Enquanto digitava no teclado, disse: Té pondo a minha

152 Teclado que integra a maleta do trem (Ver APENDICE D, Figura 16.2, pagina 220).
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matricula e macro® 14 [refere-se a informar a troca de equipe], para ter a licenca de
partida. Enquanto Otavio ainda manuseava e olhava a tela do teclado, o trem de passageiros
passou pelo trecho — eram 7h45min —, momento em que se ouviu um chamado pelo radio:
ESB chamando C431, cambio. O maquinista girou o tronco, ficando de frente para o radio a
esquerda da cadeira, mantendo o teclado sobre o colo; esticou o brago direito, pegou o radio e
atendeu: C431, atendendo ESB, cambio. Era um profissional da estacdo Santa Barbara
(ESB)*™* informando que deveria aguardar o inspetor Rui, que ja estava a caminho do trem
para seguir na viagem. Ele respondeu: Positivo, cambio. Desligou o radio e comentou: O dia
hoje j& vai comecar bem [levantou as sobrancelhas franzindo a testa], este inspetor desde que
entrou estd despontuando todo mundo, quer mostrar servico. Conforme nos mostra Rabelo
(2014), uma das funcGes do inspetor nessa ferrovia era fiscalizar o maquinista e puni-lo com a
despontuacdo, atendendo as metas de encontrar “erros” impostas pela ferramenta de gestdo
utilizada na empresa. Por isto, a presenca do inspetor na viagem gerou uma preocupacao para
0 maquinista, pois poderia representar uma avaliagdo direta sobre o seu trabalho.
Prosseguindo, o maquinista voltou o olhar para o teclado no colo, mantendo-se na
mesma posicdo, e disse: Chegou a licenca [referia-se a macro 32, enviada pelo CCO]
Estacio'® / ESB 1. Isso significava que o maquinista tinha autorizacdo para dar partida no
trem, seguindo a via liberada de Estécio até a Estacdo Sdo Bento, linha 1, sem restri¢do; a
velocidade no MCI apontava 40 km/h, o que representava que, naquele trecho autorizado, o
trem poderia circular atingindo esta velocidade durante o percurso, conforme determinado.
Esse momento anunciava a complexidade das a¢Ges na conducdo do trem e também
revelava o carater coletivo do trabalho que se articulava ao “fazer” do maquinista. O teclado
utilizado por Otévio era o equipamento que intermediava a interface de comunicacdo com o
controlador de trafego do CCO (despachador) — uma relacdo mediada por uma linguagem
codificada que exigia conhecimento e memorizacdo prévia para alimentar o sistema, uma vez
que traduzia normas para a operacdo que, ao longo do percurso, iam estabelecendo as
diretrizes para a circulagdo do trem no trecho. O radio consistia em outro dispositivo para a
troca de informacdo do coletivo do trabalho que, ao determinar ao maquinista que aguardasse
0 inspetor para partir, demonstrava as fronteiras das hierarquias e as margens de agdo postas

no contexto da organizacgédo do trabalho. O comentario de Otavio sobre o inspetor revelava a

153 Macro: mensagens pré-formatadas, podendo ter um texto fixo ou livre e campos utilizados na comunicacdo
via autotrack, entre 0 maquinista e o controlador de trafego (despachador) do CCO. Ver ANEXO C (p.224) e
ANEXO D (p.225)

154 Nome ficticio.

155 Nome ficticio.
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fragilidade profissional que se instaurava mediante as formas de controle sobre o seu trabalho,
que reaparecia como fonte de tensdo nesse dia de trabalho. Assim, em tempo real, as normas
antecedentes circulavam e extrapolavam os limites da cabine da locomotiva e 0 maquinista ia
gerindo o seu trabalho.

Otavio, enquanto aguardava o inspetor, levantou-se, foi até a sua mochila, pegou uma
garrafa pequena com &gua, colocou no canto perto da sua cadeira e ficou de pé a frente da
porta traseira, quando disse: Olha ele la — apontando para o inspetor vindo na linha em
direcdo ao trem; eram 7h58min. Quando questionado por que o inspetor iria na viagem, ele
relatou: Deve ser me avaliar na conducgdo, aqui € pior que escola, s6 que a gente tem que
acertar sempre, né? Isso desanima a gente. De acordo com Rabelo (2014), a busca exaustiva
pelo erro efetuada pelos inspetores, direcionada pela ferramenta de gestdo, fazia com que 0s
deslizes infimos dos maquinistas fossem observados, mesmo que em nada alterassem o
funcionamento da ferrovia. Assim, a punicdo de despontuar 0 maquinista era mesmo efetuada
diante do menor afastamento da norma.

Prosseguindo, Otavio sentou-se na cadeira, colocou o teclado no colo e observou;
segundos depois o inspetor entrou na cabine do trem. Bom dia [...] vim o mais rapido que
pude, mas a chuva atrasou um pouco 0 passo — disse enquanto retirava a capa de chuva, 0
capacete e os acomodava no chdo. Em seguida, ele pegou a mochila de méo, colocou-a sobre
a cadeira proxima a porta dianteira da locomotiva, abriu-a e retirou uma prancheta com um
questionario impresso, e disse: Bom, como é... vao as coisas? Vou rodar com vocé hoje para
a gente conversar e aplicar ai o teste, vocé ja td com a licenca? O maquinista respondeu:
Vamos ter que aguardar, pois 0 CCO acabou de cancelar a licenga [havia recebido macro
33]. O inspetor Rui continuou: Vocé olhou se tem ai alguma restricdo nos vagdes? Otavio
respondeu: Ta conferido, tem nada néo, ta beleza. O inspetor perguntou: Qual é o assunto do
DSS de hoje? Neste momento, o celular do inspetor Rui tocou e ele atendeu, interrompendo a
conversa antes do maquinista responder. Ao desligar o telefone, falou: E, vamos ter que fazer
outro dia, pois surgiu um imprevisto e vou ter que ir agora. O inspetor guardou seus objetos
na mochila, colocou seus equipamentos, despediu-se e saiu do trem.

O magquinista permaneceu sentado na cadeira, com o teclado sobre o colo, ajustou o
abafador de ouvido, pegou a garrafa sobre o chdo, tomou um pouco de agua e comentou:
Ainda bem que ele foi embora, este més ja estou com 12 pontos na carteira, e isso me deixa
chateado, esta avaliacdo o tempo todo estressa demais, é muita pressdo. Quando questionado
sobre 0 motivo desta despontuacgéo, ele explicou: O ultimo foi por causa do macro 6 [refere-

se ao posicionamento do trem], aquele problema na tela do OBC, que na hora da confuséo
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nas telas do sistema vocé confirma errado. Vocé ja viu?[...] Como foi recidiva, levei 5

pontos. A pesquisadora confirmou que sim, e 0 maquinista prosseguiu:

A gente gque tem familia, filho, preocupa o tempo todo, ficar desempregado
ndo ¢ bom nem pensar. E do jeito que a cobranca é aqui, vocé tem ser
perfeito o tempo todo, e acho isso uma falta de respeito, por mais que a
gente se esforce ndo tem valor. Tive colega ai 6, maquinista de méo cheia,
que foi para a rua.

A presenca do inspetor para acompanhamento da viagem colocava novamente em
evidéncia que a avaliagdo da ferramenta de gestdo sobre o cumprimento das normas
antecedentes configurava razbes de penosidade para o trabalho de Otéavio. A aplicacdo do
check-list operacional (ver ANEXO E), que iniciou com os questionamentos do inspetor sobre
a vistoria e 0 DSS, denota que o desempenho e a competéncia do maquinista seriam medidos
pelo numero de erros que poderiam ser encontrados naquela viagem, evidenciando, naquele
momento, que este modelo de controle do trabalho articulava uma instabilidade emocional,
dado o carater punitivo da avaliacdo, colocando o maquinista diante de uma pressdo
permanente pela impossibilidade de obedecer 100% ao grande nimero de normas prescritas
para a operacdo. Além disto, mostrava que a puni¢do da despontuacdo responsabilizava 0s
maquinistas também por problemas que se apresentavam em outra esfera, como o caso do erro
de leitura de onde se encontrava o trem, pelo sistema OBC!*®. A verbalizagdo do maquinista
demonstra o sentimento de injustica pela avaliacdo pautada pelo erro e 0 medo de que a
pontuacdo acumulada pudesse conferir-lhe uma atribui¢ao de “incompeténcia” e leva-lo ao
desemprego, indicando que estes mecanismos de controle regulam a relacdo de emprego,
“transformando as formas de mobilizagdo da actividade humana” (LACOMBLEZ, 2008).
Desta forma, a ferramenta de gestdo néo ajuda o maquinista no seu desenvolvimento no e para
0 exercicio da sua atividade, desarticulando e dificultando a relagdo com o inspetor,
impedindo uma troca de experiéncia, além de representar uma condi¢cdo que pode oferecer
riscos para a seguranca e a satde no trabalho.

Enquanto conversava, 0 maquinista olhou varias vezes na direcdo do teclado; de
repente, interrompeu a conversa e falou: Chegou a licenca, agora vamos. Havia recebido a
mesma liberagdo anterior Estacio / ESB 1, a velocidade de 40 hm/h estava indicada no
equipamento do MCI. O maquinista digitou novamente e explicou: Macro 5 [indica a

partida]. Agora vou movimentar o trem e fazer teste de eficiéncia de freio. Deixo ele atingir

1%6 Esses problemas foram descritos nas paginas 145 a 147.
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15 km e aplico freio 10 psis, e vejo se o trem reduz a velocidade, e entdo confiro se esté tudo
certo e seguimos viagem.

Nesse momento, a chuva ainda caia fina sobre o trecho; o maquinista colocou o
teclado sobre o chédo a frente da cadeira, ajustou o fio e acomodou-se no assento posicionando
0 corpo: manteve as nadegas até ao encosto do tronco, ficando com os joelhos abertos, o0 pé
direito apoiado no piso a frente da cadeira e o pé esquerdo sobre o piso lateral a esquerda da
cadeira; o tronco ficou ligeiramente em flexdo com rotacdo para a esquerda na direcdo do
painel de controle, deixando a lateral do tronco direito sem apoio. A postura corporal do
maquinista traduzia uma comunicagdo da interface com 0s seus instrumentos de trabalho;
quando interpelado sobre sua escolha, ele explicou que aquela era a posi¢do que lhe oferecia
melhor acesso ao painel de comandos e visibilidade da via e da composicéo, ja que ndo podia
alterar a posicdo da cadeira por estarem quebrados os dispositivos de ajuste. Mostrando que a
interface com os instrumentos de trabalho dentro do trem impunha-lhe constrangimentos
fisicos posturais para a conducéo, sobretudo do tronco, do pesco¢o e dos membros superiores,
aumentando a carga de esforco muscular estatico'®’, configurando-se como um aspecto de
penosidade no trabalho. O maquinista permaneceu nesta posicdo e foi alternando o0s
movimentos com as méaos esquerda e direita no manuseio dos dispositivos, com movimentos
precisos, firmes, suaves; buzinou e arrancou o trem.

Arrancar o trem significava arriscar-se e fazer uso de si (SCHWARTZ, 2010, p.191)
para gerir as diversas variaveis a fim de controlar o movimento da composi¢do sobre a via, na
medida em que as normas eram insuficientes para antecipar o que ocorreria no percurso,
naquele dia, pelo trecho. Pressupunha realizar escolhas e um debate de normas, em busca de
encontrar um equilibrio da velocidade sobre os trilhos e da estabilidade do trem, a fim de
assegurar a entrega do trem com seguranca no destino determinado pelo CCO.

Apds 0 maquinista dar a partida, sentia-se 0 trem movimentando sobre os trilhos, e
uma trepidacdo continua comecou dentro da cabine, permanecendo o barulho do motor. O
maquinista Otavio realizou uma sobreposi¢cdo de diversos movimentos que alteravam
constantemente a posi¢ao do tronco na posi¢do sentada e dos bracos; as vezes fixava o olhar
sobre a via pelo vidro do para-brisa; desviava o0 pescoco para a esquerda enquanto manejava
alguns dos instrumentos do painel; girava ligeiramente o tronco para a direita, e 0 pescoco
para trés da cadeira; olhava pelo vidro da porta traseira em direcdo aos vagoes; retornava o

corpo e olhava novamente para a via. O trem aos poucos foi ganhando velocidade, e Otavio

157 Exige contragdo continua de grupos musculares para manter uma determinada postura. E o caso, por exemplo,
dos musculos dorsais para manter a posicdo sentada, sem apoio do tronco.
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seguiu viagem pela via, repetindo varios dos gestos e movimentos antes realizados. Com
tranquilidade, conduziu o trem num andamento estavel pelo trecho.

Depois de circular por cerca de quase 4 km — a chuva fina ja havia cessado —, 0
maquinista olhou para o equipamento do MCI, reduziu a velocidade lentamente e parou o
trem na linha, deixando-o ligado, e falou: Aqui é onde termina a licenga [refere-se a
autorizacdo dada pelo CCQ]. Explicou que verificava na tela do MCI a distancia que ele podia
circular quando se aproximava do final da SB**8, observando também a sinalizagdo do campo,
de forma a ndo ultrapassar o espaco nem a velocidade para ndo ser penalizado com uma
negativa. Também informou que iria enviar mensagem para o CCO para obter nova licenca
para entdo prosseguir a viagem; o tempo da parada era variavel e dependia diretamente da
liberacdo pelo controlador de trafego.

O agir do maquinista, durante a conducdo do trem, explicitava apenas parte das
habilidades técnicas dos padrdes operacionais apreendidos, unidos a um conjunto de saberes
que articulam o savoir-faire de sentir o que fazer com o trem, ndo tendo uma visibilidade
transparente e imediata. A sua linguagem corporal, expressa pelos diversos gestos e posturas
adotadas, revela parte da carga fisica, cognitiva e psiquica exigida durante a conducdo, que
mobiliza a riqueza dos saberes adquiridos pela experiéncia de vida, da préatica da conducao,
do conhecimento do trem, do sistema e do reconhecimento dos pormenores do trecho. Além
disto, representa uma forma de comunicagédo para o coletivo do trabalho, na medida em que
cumpre as determinac@es prescritas para atender aos interesses produtivos da ferrovia.

Prosseguindo, 0 maquinista pegou o teclado sobre o chdo, colocou-o sobre o colo,
observou-o e falou: O sistema ta lento, o sinal ta ruim, tem mensagem parada, e vamos ter
que esperar. Explicou que ndo receberia nova licengca se 0 sistema ndo processasse as

mensagens € continuou:

Vou ter de mandar a macro 09 [referia-se a parada ndo programada] e 61
[referia-se a manutencdo eletroeletrénica] para informar para o CCO porque
vou ter que ficar parado. Mas vai ser mais mensagem que nao vai sair. Af
vou esperar uns minutos antes de mandar, e se ele for esperto [refere-se ao
controlador de trafego do CCO], ele vai saber que tem alguma coisa errada
e ver que as mensagens nao tdo chegando.

Em seguida levantou-se e foi até a sua mochila, abrindo-a, pegou o celular, manuseou
algumas teclas, observou-o e o colocou no bolso da camisa. Quando questionado sobre o que
aconteceria se o controlador de trafego ndo verificasse o que se passava, Otavio explicou: Ele

vai achar que o trem ainda ta circulando, ai ndo pode, posso causar problema na circulacéo.

1%8 SB: regido da via identificada para o licenciamento de trens.
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Ainda esclareceu que, se ndo normalizasse o sistema, ele ndo poderia continuar: Fico sem
referéncia da velocidade certa e da restricdo, ai que, se continuar, d4 emergéncia no trem e
ele para [o sistema para o trem automaticamente], e vou ter de revistar a composi¢cao toda
[...], além disso, levo 10 pontos na carteira e t0 ferrado.

Nesse momento, a percepcdo do maquinista sobre o problema técnico no sistema de
comunicagdo da maleta desvelava sua consciéncia situacional sobre a condugdo, sobre os
impactos para o seu trabalho e as inferéncias sobre os efeitos para a circulacdo no trecho.
Como a comunicagdo com o CCO era estruturante para a sua agdo, ao optar por ndo enviar as
macros necessarias conforme a prescricdo, Otavio renormalizou e se expds, na tentativa de
gerir o acumulo de mensagens e ndo provocar maior disfuncionamento do sistema, revelando
a importancia da finalidade da sua atividade, demonstrando engajamento com o trabalho. Sua
escolha era uma estratégia para intervir na situacdo, mas sua margem de acao e regulacdo
estava atravessada pela dimensdo coletiva estabelecida na interface com o controlador de
trafego do CCO e pelas normas da operacdo. O rigor do controle do seu trabalho fazia emergir
uma preocupacdo latente com o medo da “despontuagdo”, refor¢ando o carater punitivo dos
instrumentos de avaliacdo sobre a sua atividade. A situacdo revela mais um aspecto da
penosidade no trabalho de Otavio, uma vez que a sua margem de acdo era reduzida e ele
dependia completamente da decisdo do controlador de trafego para modificar a situacéo.

Enquanto aguardava, o maquinista Otavio ficou de pé dentro da cabine, proximo a
cadeira, e varias vezes observou o teclado. Aguardou em torno de uns 6 minutos e, nao tendo
nenhuma alteracdo do envio das mensagens nem contato por parte do CCO, afastou o
abafador do ouvido direito, pegou o celular do bolso da camisa, ligou para o CCO e disse:
Bom dia [...] Otavio do C431 [...]. T6 com problema na maleta, tem umas quatro mensagens
paradas, o sinal t4 oscilando [...]. Usar o seu telefone pessoal era também uma escolha que
expunha o maquinista a despontuacdo, uma vez que a norma dizia para ndo o utilizar durante
a conducéo, mas sua decisdo denota mais uma vez a tentativa de gerir prontamente a situacéo,
evidenciando novamente 0 engajamento com o seu trabalho.

O magquinista explicou que, na conversa estabelecida com o despachador [controlador
de trafego do CCO], este solicitou ligar e desligar a maleta para tentar melhorar a captacdo do
sinal e liberar as mensagens que ndo saiam nem entravam. Assim, logo em seguida, ele
ajustou o abafador de ouvido, virou-se, ficando de costas para a sua cadeira e de frente para a
porta traseira da locomotiva, e ao lado abriu 0 compartimento do painel elétrico; pegou suas

luvas, calgou-as e manuseou um disjuntor e deixou a porta aberta. Deu alguns passos, saiu
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pela porta dianteira da cabine até ao bico da locomotiva, retirou a antena da maleta’® do seu
local, mexeu nos fios e a conectou novamente. Retornou a cabine e retirou as luvas, mexeu no
mesmo disjuntor, sentou-se na cadeira com o teclado sobre o colo, observou e manuseou
algumas teclas. Afastou o abafador do ouvido direito, pegou o celular, ligou para 0 CCO e
disse: Resolveu ndo, ainda tem duas mensagens paradas. Entdo t4, espera ai. O maquinista
levantou-se, deixando o telefone sobre o assento junto ao teclado, e repetiu 0S mesmos passos
da acdo anterior. Sentou-se novamente, observando e manuseando o teclado; quando
terminou, voltou ao telefone: Liberou... mas acho melhor chamar a eletroeletronica para
olhar a maleta, se ela parar ai na singela, pode ser pior e vai dar n6. A verbalizacdo do
maquinista explicita a dupla antecipacdo na tentativa de antecipar o risco de parar o trem na
linha singela e comprometer toda a circulagdo dos outros trens que se encontravam neste
momento no trecho. Revelando a preocupacédo do maquinista pelo fato de este trem ja ter tido
0 mesmo problema técnico durante o percurso anterior com o seu colega.

Otavio explicou que a estratégia havia dado resultado, que as mensagens haviam saido
e entrado, 0 que considerava ser arriscado, pois, se desse problema na maleta no trecho da
linha singela, isto poderia complicar a circulacdo, mas que a orientacdo do CCO era continuar
a viagem. Eram 8h38min quando ele comentou: Eu ficava aqui parado, porque aqui tem duas
linhas, tamo perto da estagdo [Sdo Bento]*®°, mais facil de resolver. Mas manda quem pode e
obedece quem precisa. Ta chovendo muito hoje, e o sinal pode ficar instavel e demorar muito.
Vocé quer continuar comigo ou quer ir embora? Apoés ter resposta positiva da pesquisadora
de prosseguir na viagem, o maquinista ajustou o abafador de ouvido, pés o celular no bolso da
camisa, acomodou o corpo sobre 0 assento da cadeira e digitou no teclado novamente,
explicou que enviara as macros 9 e 61. Alguns instantes depois recebeu a nova licenca do
CCO para al¢a — pétio Falcdo, linha 2, sem restricdo. O MCI marcava uma velocidade de 40
km/h. A frente observa-se na via um entroncamento de trilhos. Quando interpelado o que
precisaria fazer para posicionar o trem e seguir a via indicada, ele informou: Aqui a AMV*! ¢
automatica, ndo tem que descer 1a para manipular manualmente nao.

A interface de Otavio com o controlador de trafego estabeleceu a comunica¢édo com o
coletivo de trabalho do CCO para buscar gerir o problema da maleta, em razdo dos seus

limites de atuacdo determinados pela hierarquia na organizagdo. Do ponto de vista de Otavio,

159 \ver APENDICE D — Figura 16.2, pagina 220.

180 Nome ficticio.

161 AMV (Aparelho de Mudanca de Via): um dispositivo cuja finalidade é permitir a passagem do trem de uma
via para a outra; nesse local, a AMV era acionada eletricamente, ndo tendo o maquinistas que sair do trem e
opera-la manualmente.
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a melhor escolha seria permanecer com o trem parado e diagnosticar o problema da
instabilidade do sinal na maleta; de outro lado, temos a visdo do operador de trafego do CCO
que definiu que o trem iria seguir viagem apoés a liberacdo das mensagens e a retomada do
sinal naquele momento. Esta situagdo coloca em evidéncia um debate de “valores” que
circundam o fazer a circulagdo do trem em instancias distintas da operacdo, mostrando a
coexisténcia de logicas diferentes de articular as normas antecedentes e o gerir desta situagcdo
de trabalho — a atividade ¢ o lugar onde se entrelagam a “trama ¢ a urdidura do trabalho”
(SCHWARTZ; DURRIVE, 2010, p.105). “A ‘trama’ € 0 que 0 humano converte em memoria
(objetos, técnicas, tradicdes, o codificado) para tentar governar a atividade. A ‘urdidura’ é
tudo aquilo que faz viver as técnicas, o codificado, num dado momento” (SCHWARTZ,
DURRIVE, 2010, p.105-106).

Para Otavio, a “trama” era formada naquele dia por varios fatores: a composi¢do do
C431 (02 locomotivas modelos diferentes e 92 vagdes vazios), as normas dos padrbes e
procedimentos operacionais do trem, o sistema MCI, o sistema de comunicagdo apresentando
instabilidade de sinal, as peculiaridades do trecho por onde iria circular (a linha singela, a
serra, o tanel e o péatio do Falcdo), a estrutura da via, a chuva e as imprevisibilidades nédo
antecipéveis que poderiam surgir no trecho durante o percurso definido. Sob esta trama é que
0 maquinista iria executar sua “urdidura” de conduzir o trem, gerindo este emaranhado de
variaveis no trecho, num “agir no aqui e agora” (SCHWARTZ; DURRIVE, 2010, p.205,
grifo nosso), associado a uma avaliacdo e uma fiscalizacdo continuas do seu desempenho e de
sua competéncia no trabalho. Assim, a verbalizacdo do maquinista naquele momento
atravessava toda a dimensédo do seu saber-fazer e representava 0 que era gerir 0 peso da carga
de trabalho de “carregar o trem nas costas” %2 nesse dia, explicitando que sua margem de
acao era restrita e que mais uma vez a penosidade aparecia inscrita na sua atividade. A
preocupacdo do maguinista com a pesquisadora denotava uma postura responsavel pela
presenca dela, em vista do carater imprevisivel dessa viagem.

O maquinista prosseguiu com o teclado sobre o colo enquanto olhava e manuseava
alguns instrumentos no painel de controle; em seguida digitou no teclado, colocando-o no
chdo perto da cadeira na lateral da janela, e disse: Confirmei a partida [refere-se ao envio da
macro 5] e vamos. Apos alguns segundos, ele arrancou o trem e o colocou em movimento
novamente, voltando a trepidacdo na cabine da locomotiva. Ajustou o corpo sobre o assento

da cadeira, mantendo as nadegas junto ao encosto da cadeira e 0 tronco sem apoiar, mantendo

162 Expressao utilizada por alguns magquinistas na ferrovia pesquisada.
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uma inclinacdo anterior e rotagdo do tronco para a esquerda, enquanto executava 0 manuseio
dos controles do painel, alternando 0 movimento dos bragos e das méos. Fixou o olhar sobre a
via — alternando a direcdo para o MCI —, o teclado sobre o chdo, os comandos e os vagdes
atras da locomotiva. Os movimentos nos comandos eram firmes e precisos. O trem atingiu
velocidade entre 35 a 37 km/h e seguiu viagem, passando por curvas e retas do trecho, rumo a
subida da Serra do Mourdo Azul*®3,

Depois de circular cerca de 6 km, o maquinista reduziu a velocidade, e aos poucos 0
trem foi se deslocando lentamente, indicando que ia parar. Nesse local havia no momento
algumas pessoas ao lado da via; Otavio observou, aumentou a velocidade e avangou mais
alguns metros a frente, quando reduziu novamente a velocidade, parou, deixando o trem

ligado, e disse:

Perdi o sinal, parece que agora pifou, sumiu tudo e ndo posso continuar. Eu
ia parar ali atras, mas vi alguns rapazes na beira da linha, vocé viu? Eu
passei porque l& € uma regido perigosa, eles jogam pedras na locomotiva, e
ndo podia correr este risco, ainda mais com vocé comigo. Quem da estacao
sabe que vocé esta comigo?

A pesquisadora informou que o inspetor Pedro a havia liberado para estar no trecho. O
maquinista permaneceu sem falar, mas deixou entrever uma certa preocupacao nesse
momento com a perda do sinal da maleta, o local em que estava parado e a presenca da
pesquisadora; estar dentro do trem pelo trecho significava expor-se aos riscos da atividade,
fatores que compreendiam uma conjuntura com variaveis inéditas a gerir no aqui e agora. A
tomada da decisdo de Otavio de interromper a viagem devido a perda do sinal e de avancar
alguns metros para depois parar o trem denotava uma antecipacdo de gerir riscos — riscos
inerentes a condugdo do trem sem o “governo” das normas e de vandalismo e agressao nessa
area do trecho —, este era o historico da “rotina” sobre os trilhos. A proximidade da populagéo
nesse trecho da ferrovia representava um problema de ordem operacional, econdmica e social
com o qual o maquinista convivia quando circulava nessa area. A presenca da pesquisadora
levou 0 maquinista a repensar o risco, trazendo a tona a penosidade que se instalava no
trabalho.

Em seguida, ele se levantou da cadeira, retirou o abafador do ouvido, deixando-o sobre
0 pescoco, pegou o celular no bolso e ligou novamente para o CCO. E o Otavio, t6 no C431
com problema na maleta, tem mensagem emperrada e o sinal sumiu. [...] Tdé parado no

Esmeril*®*, a uns 10 km do patio Falcdo. Tem que mandar a eletroeletronica. T4, vou

163 Sobre a Serra do Mourdo Azul, ver pagina 152.
164 Nome ficticio.
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aguardar. Ele desligou o telefone, colocou-0 no bolso da camisa, pegou a garrafa no chéo,
tomou um pouco de &gua e disse: Pediram para esperar, eles vao ver 14, vamo vé o que
resolvem. Enquanto esperava, 0 maquinista colocou-se de pé, olhou pelo vidro da porta
traseira da locomotiva em direcdo aos vagoes, e disse: E, a chuva deu uma trégua, parece que
o tempo vai firmar. No momento ouvia-se o barulho do motor dentro da cabine se misturando
ao som vindo do radio, onde se escutavam ruidos e vozes de outras conversas realizadas em
outros trens. O maquinista sentou-se na cadeira, colocou o abafador de ouvido, pegou o
teclado, observou-o, e falou: Deve ser mau contato, esse sinal vai e tem hora que volta, mas
as mensagens tdo aqui emperradas, sai ndo... Agora tem que dar jeito, pois se ficar parado
vai atrasar todo mundo. Quando interpelado que tipo de atraso, explicou: Uai, tamo na linha
singela, complica a circulacdo dos trens que tdo atras de mim e os que tém que descé [...], ai
perde o transit time'®, atrasa a troca de equipe e o povo fica tudo estressado. No momento
ouviu-se o celular do maquinista tocando, eram 9h04min. Ele o retirou do bolso, afastou o
abafador de ouvido e atendeu: AlO, [parou de falar, escutou e continuou] de permissiva?
Escutou novamente e respondeu: T4, avisa o Pedro. Desligou o telefone, ficou com ele na
méo e explicou: O CCO avisou que a eletroeletronica sé vai ver a maleta la no péatio do
Falcdo, ja vao t4 esperando la quando a gente chegar. Perguntou se eu podia ir de
permissiva. Ai que vamo seguir. Agora vamo ter de conversar depois.

A verbalizagdo do maquinista quando diz “avisa 0 Pedro”, “permissiva” e “vamo
seguir” ¢ “ter de conversar depois” deixava transparecer a preocupagdo de Otavio em seguir
viagem, embora fossem enigmaticos o sentido e o significado real do que isto representava
para o trabalho do maquinista naquele momento. A Unica informacdo clara era que a maleta
com instabilidade interferia nas orientagfes das normas prescritivas durante o percurso do
trecho, incidindo diretamente sobre o controle do trem pelo maquinista, por isto era um risco a
gerir.

O maquinista levantou-se, foi até ao equipamento do MCI, colocou a médo na lateral e
apertou um botdo. Em seguida abriu o compartimento do painel elétrico, desligou um
disjuntor e deixou a porta aberta. Pegou o celular e ligou para o inspetor Pedro; quando
comegou a falar sobre a varia¢do do sinal da maleta, caminhou até a porta dianteira da cabine,
abriu-a, saiu em direcéo ao bico da locomotiva, retirou a antena da maleta, mexeu nos fios e a
conectou novamente. Quando retornou a cabine j& havia desligado o celular; entdo fechou a

porta dianteira, religou o disjuntor, sentou-se na cadeira com o teclado sobre o colo, abriu a

185 Tempo previsto para o deslocamento de cada trem no trecho. A expressdo em inglés transit time faz parte do
cotidiano dos maquinistas.
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janela, deixando uma pequena greta. Manuseou algumas teclas, colocou o teclado no chéo
perto da cadeira. Otavio olhou os equipamentos no painel, fez alguns movimentos nos
dispositivos e logo apos alguns segundos arrancou novamente o trem — eram 9h22min —, ia
subir a Serra do Mourdo Azul. Neste momento, ele ajustou o corpo sobre o0 assento da cadeira,
deixando as nadegas junto ao encosto, as pernas com os joelhos abertos, deixando o pé direito
apoiado na frente da cadeira e o outro na lateral esquerda da cadeira; manteve o tronco com
ligeira flexdo, sem apoiar, com rotacdo a esquerda, e foi alternando os movimentos dos bracos
e colocando as méos sobre os comandos do trem. Repetiu varias vezes 0s movimentos de
olhar a composicédo em direcdo aos vagdes, observar a via e manusear 0s instrumentos do
painel. Ele se manteve concentrado e ficou em siléncio durante todo o percurso.

A chuva voltou a cair mais forte sobre o trecho; viam-se o movimento do limpador do
para-brisa e os vidros das janelas ficando um pouco embacados; ouviam-se da cabine o
barulho do motor e dos rodeiros sobre os trilhos e as vezes algumas vozes vindo do radio. O
maquinista seguiu em siléncio e atento, manuseando os comandos no painel e observando a
via e a composi¢do. Quando o trem estava subindo a serra, num determinado momento,
Otavio quebrou o siléncio e disse a pesquisadora: Melhor vocé sentar®® e segurar, pois vai
balancar a cabine um pouco. Segundos depois, a cabine da locomotiva comecou a balancar,
em um movimento forte para frente e para tréas, ouviu-se o barulho dos roteiros fazendo forca
nos trilhos; o trem ndo conseguia subir prontamente. O maquinista manteve-se em siléncio e
continuou sua operacdo na conducdo. O trem avancou, subiu o morro, e aos poucos foi
diminuindo o balanco na cabine; Otavio permaneceu em siléncio, passando pelo trecho
sinuoso da serra. Depois de cerca de um 1 km, a cabine ja estava estavel e o trem seguiu numa
reta em meio a pareddes de vegetacdo e um morro ao fundo; a frente via-se pelo para-brisa
sujo da locomotiva a entrada de um tanel.

O trem avancou adentro e a luz dos farois da locomotiva iluminou o espaco escuro do
tinel'®’. O maquinista Otdvio continuou em siléncio, ouviam-se apenas o barulho
enclausurado continuo do motor e 0 som dos rodeiros sobre os trilhos, e sentia-se a trepidagéo
na cabine engquanto o trem se deslocava pela via. A luz dos fardis dianteiros permitiu ver a
proximidade da cabine das paredes laterais do tunel, praticamente ndo havia espaco;
visualizavam-se o teto e as paredes numa geometria oval, mostrando as fissuras brutas vindas

da rocha. O trem seguiu em frente pela longa extensdo do tanel; depois de cerca de uns cinco

166 A pesquisadora estava de pé atras da cadeira do maquinista, pois esta era a posicdo que lhe permitia observar
mais de perto a conducdo do trem durante a viagem.
167 Sobre o tunel, ver pagina 153.
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minutos viu-se ao longe, a frente, uma luminosidade em forma de um circulo branco,
indicando a saida do tunel. Mas o trem ainda o percorreu em torno de mais quatro minutos,
aos poucos Vviu-se a abertura de saida mais nitidamente. Quando a locomotiva se aproximou
da saida do tanel, a luz do ambiente externo ofuscou a visdo; de repente, a paisagem se abriu
em meio a vegetacdo verde da serra. Neste momento, 0 maquinista Otavio acionou a buzina e
logo a frente viu-se um cruzamento com placa de sinalizacdo. Em seguida, ele rompeu o
siléncio e disse: Estamos chegando, fica tranquila, deu tudo certo. Eles vao dar pau neste
trem aqui, vocé vai ver, ndo vao deixar ninguém sair daqui com esta maleta deste jeito.

O rompimento do siléncio pelo maquinista denotava a preocupagdo com a
pesquisadora em relacdo ao momento anterior vivenciado, mas 0 “tudo certo” também
indicava uma atenuacdo na sua propria tensdo. O comentario de que o trem ali iria “dar pau”
significava a entrada do trem no trecho da ferrovia de intercdmbio, portanto, uma outra
operacdo com diretrizes diferenciadas, com as quais Otavio convivia frequentemente.

Logo depois continuou em siléncio e percorreu em torno de uns 6 km, conduzindo
atentamente o trem. Eram 10h00 quando o maquinista reduziu a velocidade e parou o trem
préximo a uma placa que indicava patio do Falcdo. O patio do Falcdo pertencia a outra
ferrovia; desta &rea de operacdo em diante, 0s trens seriam conduzidos pelos maquinistas
dessa empresa. Isso significava que Otavio iria aguardar outro trem para retornar pela mesma

via, para o seu trecho de conducéo, conforme explicou o0 maquinista.
7.3 No pétio do Falcao: “gracas a Deus deu tudo certo”

Ao parar na placa, Otavio pegou o radio e fez contato com a estacdo: C431, parado
entrada do patio aguardando orientacdo, cambio. A estacdo respondeu: Circulacdo
autorizada, parar na SB inicio do patio, cAmbio. O magquinista arrancou o trem e numa
velocidade baixa adentrou o patio, onde outras locomotivas estavam paradas na outra linha.
Circulou e parou lentamente o trem perto da placa da SB solicitada, deixando o trem ligado.
Pegou o radio e fez novo contato com a estacdo: C431 parado, pedindo autorizagéo para sair
do trem. Pode, por favor, fazer contato com o CCO e avisar que a maleta continua
desligando o sinal e tem mensagens paradas. A estacdo respondeu: O CCO ja avisou 0
problema da maleta, favor aguardar ai no trem a chegada da eletroeletrdnica, cambio.
Otavio respondeu: C431 no aguardo, cambio.

O magquinista levantou-se da cadeira, pegou a garrafa no chdo e tomou o restante de

agua. Retirou o abafador de ouvido, pegou o teclado e o deixou sobre a cadeira. Neste
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momento foi interpelado pela pesquisadora sobre o que tinha acontecido desde que partiu da

regido de Esmeril com permissiva. Otavio explicou:

Naquela hora, a maleta tava desligando sozinha, assim o sinal ora sumia
completamente, entdo, assim, eu ficava sem referéncia da velocidade e se
tinha alguma restricéo pela frente [...], e o trem ficava completamente sem
nenhum controle do sistema. Por isso pedi para a eletroeletrénica vir trocar
a maleta. Quando o CCO [...] perguntou se eu tinha condic¢Ges de vir até
aqui trazendo o trem, ai parti com permissiva.

O que é permissiva? Ele continuou:

Entdo, permissiva € a liberagdo do CCO para eu vir sem o sistema [refere-se
ao MCI], por isso acionei o botdo da permissiva [refere-se ao botdo que
apertou na lateral do equipamento do MCI]. Isso significa que o controle do
trem tava totalmente na minha méo, néo tinha nada mais para parar o trem.
Neste caso, a velocidade fica restrita a 25 km/h e a responsabilidade é
minha.

Vocé tinha direito de recusar? O maquinista respondeu:

E, até tem, mas a gente nem pensa em recusar, pois é aquela coisa, é hora
da verdade, de dar conta; sendo te chamam de “rabo grosso”, ruim de roda.
A cobrancga fica pior se ndo aceitar. Como conhego bem o trecho nestes
anos*® de ferrovia, eu ja fiz outras vezes, mas é mais responsabilidade. Mas
tranquilo ndo é, ainda mais porque tinha ja chovido muito e com o trem
leve... porque os vagdes vazios fica mais facil de descarrilar, tem de ter
atencao.

O que aconteceu quando deu aqueles trancos na cabine? Otavio explicou:

Eu perdi a velocidade para subir a rampa [refere-se a parte onde estava na
serra], eu tava no oitavo ponto, mas tinha muita graxa na linha, e com a
chuva os rodeiro perdeu a aderéncia e comegou a patinar, mesmo jogando
areia. Os trancos para a frente e para tras, porque os vagoes assim... é
como se estica e encolhe e empurra aqui na frente e balanga a locomotiva.
Como tava subindo, o risco de tombar o trem era grande, porque se 0 vagao
batesse forte podia virar [...] ainda mais porque os dois truques da DDM é
rigido e a velocidade, eu ndo tinha sinal naquela hora.

Como vocé sabia que ia balancar a cabine? Eu ja tinha sentido um totozinho na
cadeira, ja tava dando um chicote, e ai vinha para cima, a gente sente, né, o que o trem ta
fazendo. Vocé ficou tenso naquela hora, como conseguiu equilibrar o trem? O maquinista
disse:

Eu tava preocupado sim, mas é manter a calma, e entdo reduzi um ponto,
dois, e fui subindo firme, acelerando, e foi estabilizando. Tinha que acertar
o trem, pois o tdnel vinha logo na frente e ndo podia tomar vento'®®, pois se
entrasse no tanel assim, ai o risco era grande de ter um acidente mesmo.
[...] qualquer aplicacéo errada era risco dentro do tunel.

168 10 anos de experiéncia no trecho.
169 Expressdo usada pelos maquinistas que significa perder o controle da velocidade.
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A confrontacdo dos fatos ocorridos com 0 maquinista evidencia o uso de si pelo outro
e 0 uso de si por si mesmo em “capilaridade com a gestdo do seu trabalho” (SCHWARTZ,
2010), num plano individual e coletivo. Apertar o botdo da “permissiva” revela como as
normas antecedentes pressionam o0 maquinista ao uso de si mesmo, colocando-0 numa
injuncdo paradoxal — de um lado, convocam o maquinista a uma postura de superagdo do
risco, a liberagcdo para assumir o “governo” do trem, tendo assim o reconhecimento da
competéncia profissional; mas de outro lado, significam para 0 maquinista tomar para si a
responsabilidade de “carregar o trem nas costas” e assumir para si 0 trem, a sua seguranca, 0
seu valor econémico e a sua propria vida nos trilhos. Ao aceitar a permissiva, Otavio
convocava 0s seus saberes investidos e todo o seu patrimonio pessoal, 0 seu corpo-si, para
gerir o trem no restante do percurso. Conduzir o trem acionava assim as representacdes, a
memoria, 0 consciente e o inconsciente (NOUROUDINE, 2004) dos seus conhecimentos e
habilidades, sobretudo sobre aqueles modelos dos trens, e o reconhecimento das
peculiaridades do trecho a percorrer. Retomava ali sua “histéria como memoria sedimentada
[...], mas também histéria como matriz, energia produtora de inédito” (SCHWARTZ, 2000Db,
p. 664), uma vez que essa viagem se configurava um meio em transformacéo, exigindo uma
permanente reinterpretacdo do maquinista sobre o seu fazer e impondo um uso de si por si
mesmo, para gerir as variabilidades que iam se conformando, compondo uma carga de
penosidade para o trabalho.

A percepcdo do maquinista de que a cabine do trem ia balancar revela o seu corpo-si
como instrumento em interacdo com o trem, a sua capacidade de sentir pela cadeira, no seu
corpo, 0 que acontecia com os vagdes acoplados a locomotiva e 0 movimento sobre os trilhos.
Expde o uso de si em sua totalidade, “um corpo na histéria, em sua singularidade, um corpo-
si, com toda sua objetividade e obscuridade constitutivas. Parte consciente e inconsciente,
linguageiro, verbal e ndo verbal” (BRITO; ATHAYDE, 2011, p. 266). Corpo que demonstra
conhecimento e competéncia para gerir sob pressdo temporal, realizando a sobreposicao das
tarefas na complexidade técnica que se coloca, mobilizando esforco de atencéo, concentracéo,
percepcdo, interpretagdo, memoria, tomadas de decisbes, pois o tunel estava a frente e
qualquer “erro” poderia provocar um acidente.

A situacdo vivenciada pelo maquinista ressalta mais uma vez aspectos de penosidade
no trabalho, quando as margens de acdo de Otavio eram reduzidas, sobretudo porque nédo
tinha o direito de errar, uma vez que havia tomado para si a responsabilidade ndo s6 de

conduzir o trem.
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Nesse momento, a conversa foi interrompida quando o responsavel da eletroeletronica
entrou na cabine da locomotiva; eram 10h22min. O profissional foi até a cadeira, sentou-se e
pegou o teclado, colocando-0 sobre o colo, e perguntou ao maquinista 0 que estava
acontecendo. Otavio respondeu: O problema € que as mensagens estdo demorando mais de
30 segundos para sair e entrar, e tem hora que o sinal some, desliga sozinho. T4 emperrando.
O profissional continuou manuseando o teclado e falou: Aqui ndo tem nenhum cédigo binario,
vocé mexeu nisso? O maquinista respondeu: Sim, eu deletei tudo, tentei limpar para ver se
desgarrava as mensagens, e avisei para o inspetor que ia fazer isso. O profissional disse:
Vocé ndo devia, isso ajuda a ver o problema. Vou testar o sinal. O profissional desligou o
disjuntor da maleta, retirou a maleta no bico da locomotiva, utilizou um equipamento para
fazer o teste. Apos religar a maleta, o sinal voltou, mas ainda com mensagens retidas. Em
seguida ligou pelo celular ao gerente da estacdo e disse: Tem sinal, vou fazer um “boot” e ver
se normaliza, vai demorar um pouco. No momento, 0 gerente autorizou o maquinista a deixar
o trem. Antes de sair, ele falou ao profissional: J& que tem sinal, vou registrar a saida. Pegou
o teclado, permanecendo de pé, e nele digitou; em seguida escreveu sobre o documento do
trem que estava acima do radio, recolheu seus pertences, colocou o capacete e saiu do trem as
11h00.

O maquinista desceu de costas 0s degraus da escada do trem, com a mochila sobre o
ombro esquerdo, passou pela frente da locomotiva, pisando sobre a brita e os trilhos,
atravessou a via e caminhou sobre um passeio estreito a esquerda da saida do trem, em
direcdo as dependéncias fisicas da estacdo. Apos caminhar alguns metros, deixou sua mochila
e 0s outros objetos sobre o ch&o e entrou no banheiro.

A cabine da locomotiva DDM que Otavio conduzia ndo tinha banheiro, embora a outra
locomotiva Dash que estava acoplada tivesse a estrutura; o maquinista ndo havia ido ao
banheiro até esse momento. Quando interpelado sobre a questdo, 0 maquinista relatou que
poderia ter trancado a cabine da locomotiva DDM e utilizado o banheiro na Dash, quando
estava parado no trecho, mediante a informacéo ao despachador. Mas pontuou que, quando
conduzem trens sem banheiro, geralmente aguardam as paradas das estagbes, ou entdo,
guando é necessario, precisam enviar macro 9 (cédigo 78) explicando o motivo da parada,
pois ndo podem parar o trem ou se ausentar da cabine sem autorizagdo. Assim, a auséncia de
banheiro na cabine da locomotiva faz “o corpo” do maquinista carregar a penosidade das
necessidades fisioldgicas no cotidiano da circulagdo pelo trecho.

Continuando, Otavio seguiu caminhando até ao término do passeio e entrou por uma

porta, deixando sua mochila no corredor a esquerda, que dava acesso a cozinha; eram
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11h10min. Entrou pela porta a direita, que ficava ao lado, numa pequena sala com um
computador, onde estavam dois maquinistas sentados. Bom dia! — cumprimentou Otavio.
Neste momento apareceu no corredor interno o gerente da estacdo e disse. Bom dia, preciso
que vocé faca ai um boletim de ocorréncia sobre a questdo da maleta. O maquinista
respondeu: Tranquilo, vou fazer agora. Otavio sentou-se junto ao computador, acessou o
sistema e ficou aguardando o processamento, pois estava lento. Enquanto preenchia o boletim,
descontraiu com 0s outros maquinistas sobre o que passava na televisdo no momento. Estava
ainda no computador quando se ouviu o gerente na porta falando ao telefone: Tem como
circular ndo, ja deu “boot” e ndo deu em nada. Vai ter de trocar a maleta. Ele saiu da sala e
logo depois voltou com o profissional da eletroeletronica, indo para outra sala mais ao fundo,
de onde se ouviam vozes num tom exaltado pelo telefone; eram 11h42min.

O magquinista Otavio ja havia terminado de fazer a ocorréncia e estava sentado vendo
televisdo, quando o gerente o chamou a sua sala. Ao retornar, ele foi em direcdo a sua
mochila, pegou uma sacola, retirou a marmita e disse a pesquisadora que iria almocar.

Colocou o vasilhame no micro-ondas e sentou-se a mesa da cozinha. Neste momento disse:

E, 0 neg6cio ta feio ai, pois a maleta ndo deu sinal e a eletroeletrénica néo
tem outra para substituir. E o pior é que tem outro trem com avaria no OTC,
la na linha 1. Ai que parou tudo, agora nédo sobe e nem desce trem. Eles ja
sabiam que a maleta tava ruim e ai vem esse cara da eletroeletrénica, quis
me jogar na fogueira porque deletei os codigos la. Mas liguei na hora para
o0 inspetor Pedro e ele falou que eu fiz com o consentimento dele, ai ele
50Ssegou.

Quando questionado se ele poderia ter deletado os cddigos binarios, ele esclareceu:

Na verdade, eu s6 tentei ajudar, fiz o que um técnico da eletroeletronica
uma vez me orientou fazé quando tive um problema desse. E fiz porque o
inspetor concordou. Ai falei isso la com eles e o cara deu para tras e acabou
falando que era um procedimento mesmo. Isso é covardia, ele queria era
tirar o dele da reta.

Ao término do almogo, 0 maquinista permaneceu aguardando na sala dos maquinistas
do patio do Falcdo até as 16h30min, quando o carro designado pelo CCO chegou para busca-
lo. O maquinista pegou seus pertences, colocou-0s no bagageiro do carro e foi a frente, junto
com o motorista, conversando durante o trajeto. Depois de cerca de 50 minutos, 0 carro 0
deixou numa das estacbes do metrd em Belo Horizonte, momento em que terminava o seu
passe [refere-se ao periodo deslocamento do maquinista entre a cidade de Sabara e Belo
Horizonte; neste caso, 0 maquinista havia recebido autorizagdo do inspetor para ndo precisar
retornar a estacdo da operacdo Belo Horizonte, a fim de encerrar sua jornada de trabalho].
Eram 17h20min quando o maquinista encerrou sua jornada de trabalho, num total de 11 horas
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e 20 minutos. Durante o trajeto dentro do metrd, ele se despediu da pesquisadora e disse: E,
mais um dia voltando para casa, e gracas a Deus deu tudo certo. O maquinista seguiu seu
caminho; no outro dia se apresentaria as 11h00 para mais um dia de trabalho na ferrovia.

A jornada de trabalho de Otavio revela-nos parte do que existe nas lacunas entre o seu
trabalho prescrito e o real, possibilitando-nos enxergar como as condi¢des de trabalho se
entrelacam e constituem a trama da penosidade na atividade do maquinista. As situagdes
vivenciadas nesse percurso desvelam um universo singular de representacdes (HARDMAN,
1988), trazendo as relacdes diacronicas da historia do trabalho ferroviario incrustadas no
tempo e no espaco sincronico da atividade, traduzindo a capitalizacdo de aspectos politicos,
econdmicos e sociais. Possibilitam ainda se verificar um confronto permanente de debates de
normas e valores antecedentes que atravessam essa situacdo particular “historicamente datada
e situada” (TRINQUET, 2010, p. 99), observando que Otavio elabora suas renormalizacdes

com seus proprios valores, numa tentativa de transformar o meio.
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8. UMA VIAGEM SEM FIM...

Examinar as implicagbes que as transformagdes politicas, econdmicas e sociais
impuseram no setor ferroviario no Brasil, no transporte de cargas, incluindo as intensas
modificagcdes no trabalho do maquinista, remete-nos a necessidade de ampliar o debate sobre
as relacOes entre salde e trabalho sustentado no conhecimento das situagdes concretas em que
atividade é desenvolvida. Pois acreditamos que esta perspectiva da analise da atividade
contribui para o desvelar da evolucdo dos fatores e de seus efeitos na vida de quem trabalha,
auxiliando na compreensao do que esta em jogo nas evolu¢ées do mundo laboral, produzindo
conexdes de saberes sobre o trabalho e, deste modo, apoiando a constru¢do do conhecimento
e a procura de formulacGes de alternativas.

O encontro com o0s protagonistas do nosso estudo — 0s maquinistas — permitiu-nos
aproximar do contexto do trabalho e situar o debate de normas inscritas no seio do sistema
ferroviario, no transporte de cargas em Minas Gerais, revelando que as condic¢des do trabalho
real se traduziram em fatores de penosidade no cotidiano laboral destes trabalhadores. Fatores
gue se ocultam nas lacunas invisiveis entre o trabalho prescrito e o real, que se esculpem nos
aspectos técnico-organizacionais da ferrovia, que atravessam normas, hierarquias, gestdo do
risco e valores, 0s quais anunciaram a auséncia de reconhecimento das condigdes em que
trabalham os maquinistas, bem como de sua valorizag¢&o no processo de trabalho.

Os caminhos percorridos mostraram que a penosidade no trabalho é um velho
fendmeno que se encobre nas contradi¢cbes do embate entre as forgas sociais, que se revela na
relacdo entre o sujeito e 0 meio produtivo, incidindo sobre a saide dos trabalhadores. Um
problema que se coloca cada vez mais em evidéncia no mundo laboral, em diferentes
territorios geograficos, sobre o qual é necessario se debrucar para compreender a
complexidade de suas multiplas facetas.

Os trilhos da ferrovia levaram o nosso olhar na direcdo de entender o que no trabalho
dos maquinistas consistia em fatores de penosidade, conduzindo-nos a direcionar a reflex@o
em torno do reconhecimento deste grande problema. Vias que nos possibilitaram ver que,
neste contexto de trabalho, a penosidade estava inscrita em varias facetas: nas condigdes
gerais da atividade (os mecanismos de controle da ferramenta de gestdo na avaliagédo do
desempenho e das competéncias, a escala e a politica salarial) e nos condicionantes
relacionados ao trecho ferroviario (o intercambio de ferrovias, a variabilidade dos trens e dos
sistemas de condugdo, a estrutura das vias, a circulacdo no trecho, a geografia fisica da regido

e a interface com o espagco urbano), fatores que produziam cotidianamente situagdes de
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imprevisibilidade com poucas margens de regulacdo para 0os maquinistas, que nos forneceram
elementos que possibilitam inferir que estes condicionantes produzem efeitos sobre a
“desconstru¢ao” da satde destes trabalhadores.

Analise que nos permite pensar se esses elementos encontrados nessa situacéo singular
também ndo se apresentam enquanto fatores gerais como aspectos de penosidade para todos
0s maquinistas ferroviarios de cargas no Brasil e, quica, todos os maquinistas que conduzem
sobre os trilhos. Penosidades que adentram as injuncdes paradoxais produzidas nos contextos
organizacionais que ndo reconhecem a complexidade do trabalho, que estabelecem uma
auséncia de espaco de autonomia profissional e anulam a opinido dos trabalhadores.

Em face das lacunas e das variacdes histéricas e geograficas que caracterizam o uso do
termo penosidade, encaminhamos a nossa reflexdo interpelando: o que é a penosidade no
trabalho? Como circunscrevé-la e defini-la sem limita-la a uma definicdo para que possa ser
sempre revista, renovada e debatida? Pode ela assumir o estatuto de “conceito” e que tipo de
conceito? Nao podera ser associada a diferentes niveis de epistemicidade? Como e com que
tipo de dialética?

Encontramos nos aportes tedricos da Ergonomia e da Ergologia os fundamentos
concretos para ir ao encontro de algumas respostas. Retomamos aqui a reflexdo de Yves
Schwartz (2009)*"° sobre a questdo das epistemicidades e a producdo de saberes em aderéncia
e desaderéncia para sustentar essa discussdo. Sua proposta de classificagdo dos conceitos no
campo epistémico (retne as disciplinas cujos objetos ndo tém debate de normas) e no campo
ergoldgico (reconhece que o debate de normas deve ser confrontado com o meio e com a
histéria) levou-nos a refletir sobre a penosidade no trabalho, nos diferentes niveis de
epistemicidades 1, 2, 3 e 3 bis, colocando-a em debate.

A penosidade enquanto conceito ndo parece se emoldurar no ambito da
Epistemicidade 1 como uma nocdo completa, como lei ou modelo que emerge no campo
epistémico como uma norma antecedente absoluta (a exemplo da lei da queda dos corpos),
visto que o “trabalho” é atravessado pelo debate de normas, estando em total aderéncia a
atividade, num momento e num lugar situado. Assim, a penosidade no trabalho é produzida
na relacdo entre o homem e o meio e envolve reconhecer as singularidades do meio e
examinar o retrabalho permanente das normas antecedentes e a elaboragdo de outras normas
inerentes a atividade (SCHWARTZ; DURRIVE, 2010).

170 Diapositivos de um seminario em Aix en Provence, marco de 2009 (ver descricdo p. 55 a 57).
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Ao situarmos a atividade do maquinista na ferrovia, precisamos considerar que a
conducdo do trem é atravessada pelos principios da fisica (conceitos que pertencem a
Epistemicidade 1 — como a lei da inércia e da gravidade) na producdo da energia mecanica,
que gera o movimento do trem pelos trilhos, conformando-se como norma antecedente para
dar partida ou parar o trem; mas, de outro lado, temos que refletir sobre as singularidades do
trecho como a presenca da serra, 0s modelos do trem, o peso da composicgéo, a quantidade de
vagdes, 0 produto transportado, as normas da operacao, a chuva ... que convocam o “agir” do
maquinista diante das situacdes que se apresentam no trecho, produzindo escolhas e a gestao
das diversas varidveis no curso da agao.

No contexto da Epistemicidade 2 verificamos que o conceito de penosidade no
trabalho, que se refere a leis, regulamentos e procedimentos que direcionam as normas da
vida social, coloca-se enquanto um conhecimento intérmino, em que a construcdo da sua
definicdo avanca por embates sociais na esfera dos problemas que emergem da relacdo entre
salde e trabalho. Evolucdo que se mostrou com diferentes variagfes politicas-territoriais,
conforme vimos nos parametros no Brasil, em Portugal e na Franca, que apresentam respostas
variaveis, provisorias e ancoradas nos debates de normas e de valores colocados pelos atores
sociais que as envolvem. Dialética que também apontou os limites cientificos que se
apresentam para a compreensdo do trabalho humano, a exemplo das dificuldades de se
estabelecer um conceito sobre a penosidade no trabalho.

No Brasil verificamos que o “vazio juridico” em torno do reconhecimento da
penosidade decorre da auséncia do conceito e de indicadores diagndsticos. A maioria dos
projetos apresentados na esfera legislativa formulam conceitos sobre a penosidade em
desaderéncia a situacdo real de trabalho e sem estabelecer um debate com outros atores
sociais. Contudo, observa-se a indicacdo de que a penosidade se diferencia da insalubridade e
da periculosidade; além disto, aponta-se que hd o envolvimento de diversos fatores
(concentracdo excessiva, atencdo permanente, situacdes de isolamento, repetitividade de
movimentos, atividades com exposi¢do ao sol e a chuva, etc.) e sugere ainda percentual de
monetarizacdo para 0 risco a ser designado para o adicional “regulamentado”
constitucionalmente. Em Portugal, os avangos construidos no ambito da administracdo
publica envolveram debates entre sindicatos, associacbes e Orgdos do governo, que
delimitaram algumas diretrizes para a regulagdo no ambito de algumas atividades da
administragdo publica. O conceito, na legislacdo, refere que a penosidade decorre de
sobrecarga fisica ou psiquica relacionadas as condi¢fes concretas do trabalho sem maiores

especificacOes; além disto, aponta o suplemento remuneracgéo, intervengdes na duragdo e nos
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horéarios de trabalho e medidas para os beneficios de aposentadoria. Na Franca encontramos
avancos na normatizacdo social resultantes das negociagOes estabelecidas entre governo,
empresas, sindicatos, pesquisadores e trabalhadores, das quais surgiram duas leis que
forneceram diretrizes para prevenir ou compensar a penosidade no trabalho. O Codigo do
Trabalho Francés (Lei n® 2010-1330/2010 e Lei n°® 2014-40/2014) passou a apresentar em
suas disposicOes a descricdo dos elementos que caracterizam a penosidade; foram definidos
legalmente dez fatores de risco, os critérios e os limiares de exposicdo que os envolvem, 0s
quais se referem a: movimentacdo manual de cargas; posturas dolorosas; exposicdo a
vibracBes mecanicas; exposicdo a agentes quimicos perigosos; exposicdo a temperaturas
extremas; exposi¢do a ruidos; trabalho noturno; trabalho por turnos consecutivos e trabalho
repetitivo. Os termos deste consenso determinam também as obrigagdes dos empregadores no
processo de avaliacdo dos impactos da exposi¢cdo em contexto da producdo, assim como na
determinacdo de medidas de protecdo coletiva e individual. Preveem ainda uma avaliagdo
histérica individual da exposi¢do, para cada trabalhador, considerando ao longo do ano a
forma e a frequéncia da exposi¢do em condi¢fes normais de trabalho.

Assim, o0s avangos em torno do conhecimento sobre a penosidade no trabalho
pressupdem um contexto que vai além do debate interno das ciéncias, mobilizando um
didlogo no ambito da estrutura social, no qual a penosidade se apresenta como um problema
de salde publica, do direito social, que tenciona uma tomada de decisdo e uma atitude dentro
de um debate, uma vez que as ciéncias nao determinam completamente as condi¢Ges para
compreender a questdo, levando assim a necessidade de outros questionamentos “de fora”,
que se mostram nas instancias politicas, culturais e socioecondmicas e que possibilitam
compor outra parte do processo em busca da compreensao deste fenémeno (CANGUILHEM,
2002). Desafios que vém enfrentando também dificuldades de configurar praticas diagndsticas
capazes de mensurar questdes objetivas e subjetivas que possam caracterizar a penosidade no
trabalho, analisando seus efeitos sobre a saude do trabalhador a curto ou longo prazo.

A discussdo em torno da “medida” dos fatores objetivos-subjetivos, separando-os,
também dificulta a definicdo da penosidade no trabalho, pois pensamos que ambos s&o
aspectos determinantes. A importancia de cada um deles deve ser uma associagdo a ser
investigada em aderéncia local, com a situacédo de trabalho, considerando as singularidades do
meio e do sujeito em atividade — um debate que exige a convocacdo dos saberes dos
trabalhadores juntamente com o0s saberes cientificos, para desvelar os sentidos e o0s
significados dos elementos objetivos-subjetivos no curso da acao.

No campo da Epistemicidade 3 destacamos que os contributos das ciéncias humanas
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e sociais oferecem um suporte particularmente Util para demonstrar os efeitos de determinadas
condicGes de trabalho sobre o evoluir do estado de saude dos trabalhadores, ndo sem também
evidenciar o que contribui para produzir invisibilidades neste ambito. As condicGes
suscetiveis de favorecer o debate e o reconhecimento da penosidade dependem efetivamente
deste tipo de contributos, que os permitem se consubstanciar a exemplo das contribui¢oes
efetivas da Ergonomia relativas ao envelhecimento pelo trabalho, que promoveram avancos
relevantes no caso da Franga.

Consideramos que o potencial das ciéncias que margeiam as consequéncias da
intensificacdo do trabalho, as evolucdes dos processos de avaliagdo de competéncias, as
questdes da precarizacdo das condicdes e das relagbes contratuais de trabalho oferece
contributos que permitem ampliar o olhar sobre os aspectos envoltos na relacdo entre saude e
trabalho, abordagens que, por angulos diferentes, contribuem para avancar na direcdo de
instrumentalizar uma leitura mais real das facetas que envolvem a complexidade da atividade
humana.

Ressaltamos, por exemplo, na investigacdo do nosso campo empirico, os contributos
da Ergonomia para identificar as invisibilidades que se ocultavam na “rotina” sobre os trilhos,
na atividade dos maquinistas ferroviarios, 0 que nos permitiu revelar a penosidade neste
contexto de trabalho. A Ergonomia ancorou a analise da atividade na medida em que revelou
a compreensdo dos condicionantes da atividade — as condicOes gerais para o trabalho (a
escala, a ferramenta de gestdo e a politica salarial adotada pela empresa) associadas as
caracteristicas especificas do trecho da operacdo Belo Horizonte —, o intercdmbio entre as
ferrovias e a variabilidade dos trens, a estrutura das vias de circulagéo (a linha singela, a Serra
do Mourdo Azul, o tanel e as interfaces no espagco urbano) e possibilitou sintetizar uma
mediacdo entre a organizacao do trabalho na ferrovia e os efeitos sobre os maquinistas.

No ambito da Epistemicidade 3bis salientamos que o didlogo estabelecido com os
maquinistas, no ambito da nossa pesquisa, no engajamento de revelar sua atividade de
trabalho, propiciou a construcdo de saberes que colocou em debate as normas antecedentes
submetidas a aderéncia do viver a condugdo do trem no trecho da ferrovia, possibilitando uma
caracterizacdo da penosidade neste contexto de trabalho. Permitiu compreender que as formas
de controle da atividade, a hierarquia e as diversas normas de operagdo do trem deixam 0s
maquinistas sozinhos, sem margens de manobras e mais expostos a dificuldade da gestdo dos
imprevistos de varias ordens que interferem continuamente no trabalho. A expressdo
“carregar o trem nas costas”, por vezes utilizada pelos maquinistas, expressa nao so as

responsabilidades da condugédo de um trem, mas se refere também aos efeitos das condigdes
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de trabalho, das normas e das orientacGes definidas para o seu trabalho. Permitiu igualmente
realgar fatores de penosidade que, na Franga, seriam objetos de investigagdo para 0 Seu
reconhecimento: posturas dolorosas; exposicdo a vibracbes mecanicas; exposicdo a
temperaturas extremas; exposicdo a ruidos, trabalho noturno e trabalho por turnos. Mas
completou-os com uma abordagem mais integrada da atividade em questdo, da qual realcamos
aqui os seguintes aspectos:

— A imprevisibilidade do trabalho requer que os maquinistas enfrentem
cotidianamente o “novo”, apresentando diversas varidveis inscritas nas
singularidades do trecho que cruzam a rotina sobre os trilhos — a estrutura
das locomotivas, os sistemas de conducéo, os tipos de cargas, as condi¢fes
de circulacdo da via (a serra, o tunel e a linha singela), o controle da
circulacéo, a proximidade da populacédo, o intercdmbio com outras ferrovias
— e varios outros elementos que se conformam como um conjunto de fatores
ndo prescritos nas normas antecedentes, ndo podendo ser antecipados. As
variaveis se apresentam no “aqui e agora” e precisam ser geridas no
momento para manter o vai-e-vem dos trens para transportar as cargas da
ferrovia. As situacdes vivenciadas no trabalho pelos maquinistas exigem
uma adaptacdo imediata e escolhas com poucas margens de regulacéo,
sobretudo pelas formas de controle e fiscalizag&o do seu trabalho.

— A avaliacdo do desempenho e competéncia, cujo carater punitivo, centrado
no “reconhecimento do erro”, analisa as situacdes de forma estanque, sem
considerar o contexto situado e a complexidade da atividade. Os
maquinistas sdo punidos por deslizes infimos em relacdo as normas
operacionais, “erros” que muitas vezes ndo impactam a conducao do trem
nem os resultados para a ferrovia, mas que alimentam as metas da
ferramenta de gestdo da empresa. Um sistema que reforca o sentimento de
injustica e desvalorizagcdo do trabalho do maquinista; que consiste num
controle aparente e ineficaz, pois além de gerar situagdes de conflito e de
contradi¢bes para os trabalhadores, acaba por impactar os resultados da
empresa: a avaliagdo do “erro” impede a troca de experiéncias entre 0S
maquinistas e inspetores, promove a desconstrucdo do coletivo do trabalho,
limita as oportunidades efetivas de ampliar o conhecimento para a condugéo

do trem e reduz as margens de seguranca na operacao.
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— A escala de trabalho e a politica salarial associam extensas jornadas de
trabalho (média de 10 a 14 horas) provocadas, sobretudo, pelo numero
insuficiente de maquinistas, o que limita o tempo de “descanso e
recuperagdo” dos profissionais entre as apresentacdes, interferindo também
na organizacdo da vida social e familiar; a politica salarial adotada pela
empresa (salarios diferenciados) gera um clima de insatisfacdo e uma
atmosfera de descontentamento entre 0s maquinistas, especialmente porque
comparam suas condic¢des de trabalho com as dos outros colegas com 0s
quais convivem no trecho (as ferrovias de intercdmbio) e sentem-se
desvalorizados, num descontentamento crescente e num sentimento de
auséncia evidente de qualquer reconhecimento por parte da gestdo da
empresa em que se encontram inseridos.

— A perda do profissionalismo, expressa pelos maquinistas pelo sentimento
de desvalorizacdo no contexto de trabalho, sobretudo pelas formas de
controle da atividade pelo erro, indica uma auséncia de reconhecimento
enquanto profissional e os expbe a uma condicdo de trabalhar com “medo”;
medo de cometer erros e de ser “desqualificado”, gerando uma constante
pressdo de instabilidade no emprego, constituindo-se em uma penosidade
que fere a sua dignidade no trabalho. A auséncia de um espaco que lhes
permitam dialogar, argumentar ou mostrar suas dificuldades, apresenta-se
como uma fonte de insatisfagdo no trabalho. Por outro lado, a paix&o pela
profissdo expressa pelos maquinistas funciona como uma forca de superacéo
para conduzir-se a si mesmo neste cenario, determinando sua resignacdo em
nome de valores de uma cultura profissional e da sua prépria sobrevivéncia.

Esses aspectos revelam-se como parametros importantes para a caracterizagdo das
exigéncias que se colocam para a atividade dos maquinistas e devem ser considerados ao se
analisarem os efeitos sobre a saude destes profissionais, uma vez que contribuem para
evidenciar um sofrimento acumulado pela exposicao reiterada a esse tipo de condicGes e pela
inexisténcia de condicGes para discutir as opcles de organizacdo do trabalho. Especialmente,
para reorientar as responsabilidades da empresa quanto a salde e a seguranca, ndo deixando
recair somente sobre os profissionais a responsabilidade individual de gerir 0s riscos que se
apresentam nas situagdes de trabalho.

Ao analisarmos a penosidade do trabalho, a partir dos campos epistémico e ergologico,

verificamos que existe uma dindmica que relaciona os saberes das epistemicidades 2, 3 e 3
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Bis entre si. A partir da analise do nosso campo de pesquisa, foi possivel mostrar que o
contributo no campo da epistemicidade 3 ndo deixa de enriquecer os estudos mais fiéis aos
principios da epistemicidade 3bis; que, qualquer que seja o “estado” das normas proprias ao
campo da epistemicidade 2, este serd sempre convocado, questionado, ampliado pelos estudos
realizados nos campos das epistemicidades 3 e 3bis. Que o contributo no campo da
epistemicidade 3 Bis é suscetivel de alimentar de forma continua o nivel da epistemicidade 2,
de forma a orientar o debate e a construcdo de leis, regulamentos e procedimentos que
direcionam as normas da vida social, a partir da real atividade de trabalho. Pois é na anélise
em aderéncia a atividade que é possivel verificar os elementos objetivos-subjetivos que se
apresentam na situacdo real; é diante desta “infidelidade do meio” (CANGUILHEM, 2002)
que podemos ver e confrontar o trabalhador ao gerir e assumir 0s seus riscos.

Podemos também dizer que a circulacdo dos saberes entre os diferentes niveis de
epistemicidade é em si mesma uma atividade, marcada também pela transgressdo (nem
sempre pela usurpagdo...), pela mediacdo e pela sintese entre saberes que permanecem
residuais e saberes nos quais é consagrado um espago no debate publico... uma atividade
determinante na producdo de conhecimento e, simultaneamente, na definicdo de alternativas
de intervencéo.

Assim, a penosidade do trabalho faz o debate. Mas quem faz o debate sobre a
penosidade, quando e como? A legislacdo, permedvel a historia e a diferentes geografias,
pode lhe conferir mais protagonismo, com impacto ébvio na acdo concreta, em termos de
reparacao e de prevencdo. Mas instituir a penosidade como conceito normativo, instruindo os
varios entendimentos que podem sustenta-lo, permitiria, talvez, a sua “emancipacao” e 0 seu
debate noutras instdncias da vida social... Mas a analise conduzida sob os aportes da
abordagem ergologica ao nivel da Epistemicidade 3Bis realca como é dificil falar de
penosidade sem falar de margem de manobra ou de regulacéo, sobretudo sem considerar que a
penosidade tem diferentes formas de expressdo, ou sem conceber em que condic¢des pode ela
ser objeto de discussao.

Conferimos, pois, a essa discussdo um desconforto intelectual que ndo se esgota na
exigéncia epistémica de produzir conhecimentos sobre a penosidade a distancia do real da

atividade de trabalho.
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APENDICE A - Instrumentos de Avaliacéo e Diretrizes para os Inspetores

Instrumento avaliacao

Orientacdes aplicacdo

Teste de desempenho

v’ Realizar a cada més com todos 0os maquinistas.

v" 30% dos testes devem ser realizados durante a noite, 30% no
final de semana e nos demais dias da semana o nimero de
teste deve ser equilibrado.

v' Em caso de teste negativo (quando o maquinista descumpre
algum procedimento operagdo), o inspetor devera reaplicar
todos os testes negativos dentro do més vigente ou no
préximo més.

v" Todo més, a geréncia da Operagdo Belo Horizonte aponta as
cinco normas que foram mais descumpridas no més anterior,
e cada inspetor deverd avalia-las com pelo menos um

maquinista.

Acompanhamento viagem

A cada trés meses realizar pelo menos uma viagem com todos 0s

maquinistas.

Teste de desempenho e

Acompanhamento viagem

Devera cada inspetor, a cada dez dias, realizar uma média de

cinco testes de desempenho e trés acompanhamentos de viagens.

Analise grafico registro viagem

A cada quatro meses, fazer a leitura de pelo menos um gréfico de

viagem de cada maquinista.

Teste de desempenho
Acompanhamento viagem e

Anadlise grafico registro viagem

Devem ser realizados mensalmente em todas as partes dos
trechos e com maior incidéncia nos locais onde se realiza

manobra de locomotivas e em regido onde ha de serra.

Fonte: Elaborado pela autora.



APENDICE B

Figura 14 — Variabilidade do posto de trabalho maquinista — painel de comandos
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(reversora)
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| Comando farol traseiro ‘ Sysvam "homem morto”

Fonte: Fotografias tiradas pela autora.
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APENDICE C

Figura 15 — Variabilidade da estrutura cabine interna da locomotiva

(continua...)
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(Continuacao Apéndice C)

Fonte: Fotografias tiradas pela autora.
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APENDICE D - Sistemas OBC E MCI

Figura 16 — Sistema OBC

[ Computador de bordo L«

l Teclado Autotrack I»—_

SISTEMA OBC

Fonte: Fotografias tiradas pela autora.

Figura 16.1 — Sistema MCI

SISTEMA MCI

(Continua...)
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(continuacao Apéndice D)

Figura 16.2 — Maleta

Teclado Autotrack Tela visualizagdo maquinista

Antena externa

MALETA

Fonte: Fotografias tiradas pela autora.
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ANEXOS
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ANEXO A — Aprovacdo do COEP UFMG




ANEXO B - Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE)

TEEMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Titule da Pesguiza:

A PENOSIDADE NO TEABALHO DOS MAQUINISTAS FERROVIARIOS: O CONTROLE DO
TRABALHO PELO ERRO E O IMPACTO NA SAUDE E SEGURANCA

1- Informacoes:

Voce esta sendo comiadado (3) a parficipar de um projefo de pesqmsa de doutorado, com o objetive de
compresnder 3 penosidade no trabalbks dos magunistas ferrevianos & os mpactos na sande & seguranga, na
atividade da logistica no setor mineral dos que frabalham na remdoc metropolitana de Belo Homzonte.
Contudo, sua participagdo ndo & obrnigatona e pode ser mterrompida a qualquer momento em que voos julzar
DECessario.

Parz a participagio nessa pesquisa, solicitamos sua autorizacdo para inclor sua entrevista gravada em andio
e a observacio da sua atividade de frabalho como elementos de analise e estudo. Por tratar-se de uma
metodologia qualitativa que compreende entrevistas, os nscos se referem apenas a uma possivel fadiza
mental que pode ocorrer em alguns casos em que a entrevista fver um longo tempo de duracio. Entretanto,
o5 participantes terac hberdade de inferromper, adiar ou recusar sua participagiao no percurso Investgativo a
qualquer momento. Como beneficio espera-se que a pesguisa, ao produzir saberes sobre o trabalho, possa
coninbuir para a constugao de novas formas de gerenciar a seguranca no trabalbo que sejam coerentes com
a producdo de sande.

I- Cariter Confidencial dos Registros

As mformacdes pessoais do participante s3o splosas, de forma que vocé ndo sera identificado quando o
material de sem remstro for uhlizadn, seja para propositos de publicagSos cientifica ou educatra. As
pesquisadoras responsavels estao disponivels para qualsquer esclarecimentos que se fagam necessanos. Este
documents sera assinado em duas vias de ignal teor permanecends wma com vocd & oubra com as
pesquisadoras.

Pesquisadores:

Diaasy Moreira Cunha .ingela Marcia Ferreira Petrus

CPF: 54039649672 Identidade: M3229508 CPF: 637975696-53 Identidade: M4 025 780
Enderego: Bua Madre Mazzarello, 41/105 B. Dom  Fna Doutor Jodo Miranda 78/102 B. Dona Clara
Cabrzl — Belo Horizonta MG Belo Horizonta MG

Telafones: 31- 91475966, 82124778 Telafone: (31191426934

E-mail: daisy-cunha@mol com br E-mail-angelapetrustlid@hyahoo. com br

3- Declaracio de Conzentimento:

Declaro que hi e enfendi toda a informagio repassada sobre a pesquisa, sendo os objetivos, procedimentos
linFuazem térmca safisfatonaments explicada. Tive tempo mficients para considerar a informagio acima & a
oporhmidade de esclarecer todas as minhas dimidas. Assim dou men consentimento de lnme e espontinea

vontade para participar desta pesquisa.

Nome do participante (em letra de forma):

Assinatura de participante :
Agradecemos sua colaboragio e confianga.
Belo Honzonte, __ de de 2014,
Daisy Moreira Cunha Kngela Marcia Ferreira Petrus
COEP — Comité de Etica em Pesqui OEP - UFMG — (31) 34004592 Av.

ﬁntﬁniuCaﬂm,ﬁﬁE?—P% nidade Admimistrativa IT — 2° andar — sala
2005 CEP: 31270-901- Belo Honzonte - Minas Gerais coepiiprpg ufmg br
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ANEXO C - Relagao das macros enviadas pelo CCO

Macros enviados pelo CCO T 0| pme—e o
MACRO 10 Erwisds - Moros A
Macro 28 - Restrido de viacriada com sucesso e i i o PARE IMEDIATAIENTE £ COUPRME A SUA
Macro 29 - Autorizagdo paraManobra [Toew cazs ocurow txm. -+ sew BT POSICAD. MOTIVO:
Macro 30 - Confirmado Termino daManobra JCHAVE V12 OCUPADA BIOEVIDAMENTE
Macro 31 - Autorizaggo trem entrarnaVia LOCD: 20
Macro 32 - Licengado trem :tc:r’nsumm: 000033 i pr A
Mcto 33 - Concelato deLoanca o Wi | | S S
Macro 34 - Cancelamento Parteda licenga oo 3 12012 6143 WORATIO DE CONFIRMAGADON 112012 17:343
Macro 35 - Licenga Permissiva - gt e S
Macro 36 - Licenga de Socormo
Macro 37 - Autorizag3o parainterdi¢io de Via
Macro 38 - Pare Imediatamente e Confimme sua Posigdo —'m
Macro 39 - Negada Solicitaggo de via
Macro 40 - Licenga Restritiva MACRO 49
Macro 41 - Pare: Houve um descarrilamento
Macro 42 - Informativa: Risco de vandalismo Frpetemes e on Vi
Mm“ Y Inglilnmtiobmlllhlsa dlw l
Macro 44 - Informativo de
Macro 45 - Enviar macro :.,'_-m” P

Macro 46 - Informativa: Inicio Area Amblental

Macro 47 - Informativa Fim Area Ambiental

Macro 48 - Interdicio N— Liberada

Macro 49 - Alinhamento AMV

Macro 50 - Comunicago CCO/Trem ou TremaTrem
Macro 51 - Confirmaggo Licenga néo Confere
Macro 52 — Néo Recebemos Confirmagdo daLicenga
Macro 53 - Trem Acompanhado asuaCauda
Macro 54 - Trem liberou SB

Macro 55 - Ocupagso indevida Pare Imediatamente
Macro 56 - Informativa: ERRO DIGITAGAO MACRO
Macro 57 - Parada sem Justfficativa

Macro 58 - Informativa: ERRO CONFIRMAGAQ
Macro 59 - Informativa: ESPERA CONFIRMAGAO
Macro 60 - Autorizag3o paradesligar MCT

Macro 61 - Comunicagao Apolo / trem

Macro 62 ~ Informaggo Trem estd com loco
Macro 63 - Informaggo de Cruzamento

Fonte: Arquivo cedido pela operacdo Belo Horizonte



ANEXO D - Relac¢éo parcial macros enviadas pela locomotiva

* Macro 01 - Solicitagdo de Entradana Via

* Macro 02 - Confirmagao da Licenga

* Macro 03 - Confirmaggo do Cancelamento de Licengaou de Alteragéo
* Macro 04 - Avaliaggo do Controlador

* Macro 05 - Partida

* Macro 06 - Posigao Atual do Trem

* Macro 07 - Trem Completo

* Macro 08 - Linha Ocupada

* Macro 09 - Parada ndo Programada

* Macro 10 - SaidadaVia

* Macro 11 - Retirada de Locomotiva Comandante

* Macro 12 - Anexaggo de Vagoes

* Macro 13 - Retirada de Vagoes

* Macro 14 - Funggo de Equipagem

* Macro 18 - Primeira Comunicagao de Acidentes
*Macro 19 - Quase Acidente De Tréfego

* Macro 20 - Produgao Didria De Plasser

* Macro 21 - Defeito em Locomotiva

* Macro 22 - Trocade Fungao de Locos

* Macro 23 - Solicitagao de Interdicgo de Via

* Macro 25 - Ciéncia da Licenga Permissiva do Trem a Frente
* Macro 26 - Abastecimento de Loco

* Macro 27 - Liberagao da Segao da Permissiva

* Macro 28 - Recebimento de Locomotiva Comandante
* Macro 29 - Solicitagdo de Criagdo de Restrigdo de Via
* Macro 42 - Retirada de Vagoes

* Macro 47 - Témino De Manobra

* Macro 49 - Operagdo De AMV

* Macro 50 - Comunicagao CCO/Trem ou Trema Trem
* Macro 59 - Recebimento de Detetor de Cauda

* Macro 60 - Entrega de Detector de Cauda

* Macro 61 - Macro Destinada para Manutengao Eletroeletrnica
* Macro 62 - Inspegao de Segurangae Trocade MCT

* Macro 63 - Inspbecdo de Passagem de Servico

Fonte: Arquivo cedido pela Ferrovia.
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ANEXO E - Itens do questionario de acompanhamento de viagem

226

Comportamento Pontuacdo na ficha Passagem de servicgo
funcional
Bolsa de ferramentas Apresentacédo ROF/Reg. Especifico
Documentos do trem Praticas do 5S Boletim de servico
Viséo Missdo Valores
SEGURANCA E MEIO AMBIENTE (0/1/NA)

CondicOes do ambiente

EPI

Presenca de vazamento

Extintores portateis

DSS

Produtos perigosos

Rétula de risco

Empregado em
treinamento

Ultima FF-GA

Equipe ciente da carga

Painel de seguranca

Check list necessario

Ficha de emergéncia

Comportamento seguro

Kit de emergéncia

Maquinista conhece ultima
FF- corredor (causas e
acoes)

Ultimo AMV contra- GA

Subir e descer dos veiculos

Lacre do Kit

Ocorréncia ferroviaria

OPERACA

O DO TREM (ONTD X FREQUENCIA)

Recuo do trem Acelerador Manobra do trem

Stall burning Freio dindmico Excesso de corrente MT
Teste de vazamento e Patinacao/deslize rodas Freio automatico
gradiente

Power breaking

Freio independente

Inspecdo Material Rodante

Reducdo fracionada

Seguranca operacional

Frenagem Ciclica

Controle da velocidade

PenalizacOes

Desligamento de Locos

Teste de marcha

Farol

Comunicacao de radio

Isolamento de locomotiva | Conhece o trecho/patio Engatar/desengatar

Seguranca de loco/vagbes | Eficiéncia energética Outros

Trans. Freio dindmico Procedimento de bloqueio | Link/Unlink de
locomotivas

Operacéo trem em poténcia
distribuida

Operacéo Helper dinamico

Cumprimento da curva de
frenagem

Fonte: Arquivo cedido pela operacdo Belo Horizonte.



ANEXO F - Itens avaliados no gréafico de registro da viagem

Inicio da viagem

Trem Vagoes Locomotiva | Codigo | ROT | Locomotiva | Cédigo | ROT
vazios:
Origem | Vagoes 1 2
Carregados:
Data Capacidade | 3 4
do trem:
Hora Gradiente 5 6
(PSI):
TB do Vazamento
trem: (PSI/MIN):

Operacio de trem

Rodas

Sino

Outros

Arrancada de trem
Stall Burning
Excesso de corrente
Motor tracio
Patinacio/deslizamento

Power breaking
Reducio acima de 18 PSI
Reducio fracionada
Modulacao acelerador
Temporizacio dindmico

Freio independente em movimento
Penalizacoes
Frenagem ciclica
Controle de velocidade
Teste de vazamento/integridade
Uso do farol
Teste de marcha

Eficiéncia energética

Seguranca operacional
Uso da buzina

Fonte: Arquivo cedido pela operacdo Belo Horizonte
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ANEXO G - Parte escala dos maquinistas més de maio — 2014

0 02 oy 4 0 06 07 0 0 0 o 1 B ¥ 5 Wk 17 ¥ » N M B N M N I X B W U

Fungie

QUI SEX SAB DOM SEG TER QUA QUI SEX SAF DOM SEG TER QUA QUI SEX $AF DOM SEG TER QUA QUI SEX SAF DOM SEG TER QUA QUI SEX B8AB

D0 | FE D300 [RGORSNGENE N0 1300 © B0

B0 1000 1500 100 © FE 1m0 [MGE

...................................

Legenda Fa=Folga
FE=Forade escala

Fonte: Arquivo cedido pela operacdo Belo Horizonte.

Obs.: Os nomes dos maquinistas na escala foram retirados de forma a preservar suas identidades



