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RESUMO

O trabalho, compreendido pelo materialismo histdrico-dialético, €
fundante do ser social ocupando um lugar central na vida das pessoas.
Ao transformar a natureza 0 homem transforma a si préprio. O uso de
ferramentas de forma planejada distinguiria 0 homem dos demais ani-
mais. Entretanto, o sistema capitalista de producdo apropria-se desses
artefatos para ampliar a exploracdo do trabalho humano em busca da
constante valorizacdo do capital. A presente pesquisa teve por objetivo
compreender os sentidos produzidos por cobradores de dnibus acerca do
uso das tecnologias produtivas no cotidiano do trabalho. Realizamos um
estudo de caso numa perspectiva qualitativa com trabalhadores de uma
empresa de transporte coletivo de Floriandpolis. O caminho percorrido
para alcangar o objetivo da pesquisa iniciou-se com observagdes de
cunho etnogréafico (de um terminal de integracdo e a bordo dos &nibus)
com apoio do Diario de Campo, e, posteriormente, foram feitas entrevis-
tas compreensivas com cinco cobradores e um motorista de 6nibus.
Também foram entrevistados os representantes dos sindicatos dos
trabalhadores e patronal, uma psicéloga e um gerente de trafego. A
analise do material deu-se a partir do referencial tedrico-metodolégico
do construcionismo social, inspirado no modelo de mapas de associacéo
de idéias desenvolvido pelo grupo de pesquisa da Prof:. Mary Jane
Spink, que preconiza a andlise das producBes discursivas para o
entendimento dos sentidos produzidos cotidianamente pelas pessoas.
Duas grandes categorias foram desenvolvidas a partir do material da
pesquisa: o trabalho no transporte e os sentidos produzidos sobre as
tecnologias. Na primeira, discutimos o processo de trabalho no
transporte, além das relac@es no cotidiano de trabalho e as trajetérias dos
sujeitos entrevistados. As repercussdes do anunciado “cobrador ndo €
profissdo” foram analisadas tanto em relacdo ao cotidiano do trabalho



guanto ao futuro da ocupacdo. Na segunda categoria apresentamos a
implantacdo do Sistema Integrado de Transporte de Floriandpolis e as
mudancas no trabalho. As tecnologias introduzidas nesse contexto foram
entendidas em dois grupos: incorporadas e embarcadas. O primeiro gru-
po produziria sentidos positivos ao trazer melhorias ao trabalho dos
operadores. As embarcadas, por sua vez, produziriam sentidos antagoni-
cos, sendo a catraca eletrdnica a principal representante desse grupo. Por
um lado, ela agiliza e traz maior seguranca aos trabalhadores e usuarios,
por outro, é utilizada para maior controle do trabalho e gera inseguranca
em relacdo ao futuro da ocupacdo. De uma maneira geral, as tecnologias
sdo vistas pelos sujeitos dessa pesquisa como as responsaveis pela
submissdo e substituicdo do trabalhador, desconsiderando, dessa forma,
qualquer relagdo sdcio-historica nela materializada.

Palavras-chave: Producdo de Sentidos; Tecnologias e Trabalho;
Transporte Publico.
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ABSTRACT

Work, according to historic-dialectic materialism, is founding of the
social being, occupying a central role in people's lives. By transforming
nature Man is transformed. The use of tools in a planned fashion
distinguishes Man from other animals. However, the capitalist
production system appropriates these artifacts for itself to amplify the
exploitation of human work in search of constant capital valuing. The
purpose of this research was to understand the meanings produced by
bus collectors regarding the everyday use of productive technologies. A
case study was carried out in a qualitative perspective with the workers
of a transportation company in Florianopolis. The path followed to
achieve the objective of the research started with ethnographic
observations (within an integrated bus station and aboard the buses)
with support of a field diary. And, at a later stage, comprehensive
interviews were done with five collectors and a bus driver.
Representatives of the workers and of the employers unions, a
psychologist and a traffic manager were also interviewed. The material
was analyzed from the social constructionism theoretical-
methodological approach, inspired in the idea association maps model
developed by Prof. Mary Jane Spink's research group, that precognizes
the analysis of discursive productions to understand the meanings
produced by people in their everyday life. Two major categories were
developed out of this research material: the work in transportation and
the meanings produced in regard to technologies. In the first one we
were able to discuss the work process in transportation, the relationships
in everyday work and the trajectories of the interviewed subjects. The
repercussions of the “collector is not a profession” discourse were
analyzed both in regard to the everyday work life and to the future of the
occupation. In the second category we introduced the implantation of
the Florianopolis Integrated Transport System and the subsequent work-
related changes. The technologies introduced in this context were
understood in two groups: incorporated and on-board. Positive meanings
were produced in regard to incorporated technologies by improving the



work of operators. In turn, the on-board technologies are characterized
by the production of antagonistic meanings. The eletronic turnstile as
the main representative of this group. In one hand it hastens work and
brings more safety for workers and users, in another, it is used for
greater control of the work and brings insecurity regarding the future of
the occupation. In general terms, technologies are seen by the subjects
of this research as being responsible for the submission and substitution
of the worker, disregarding, in that manner, any social-historic
relationship materialized in it.

Keywords: Production of Meanings; Technologies and Work; Public
Transportation.
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1 INTRODUCAO

A presenca das tecnologias no contexto do trabalho ndo é algo
contemporaneo; desde sempre, em diferentes proporcdes e intensidades,
0 ser humano se depara com essa questdo. O medo de que as maquinas
venham substituir o trabalho humano, nos diversos setores de atividades,
também é antigo. No entanto, pensar na tecnologia somente como um
método de substituicdo e desqualificagdo humana seria uma visdo um
tanto ingénua. O uso da escrita, por exemplo, é indiscutivelmente um
dispositivo que revolucionou toda a humanidade, sendo inclusive o
marco que delimita o inicio da Historia.

A dicotomia presente no debate sobre a introducdo de novas
tecnologias confronta opinides conflitantes sobre seus potenciais efeitos,
dividindo discursos e praticas, dentro e fora da ciéncia, como, por
exemplo, a Biotecnologia. Ao discutir desenvolvimento tecnoldgico,
acreditamos ser preciso apresentar algumas conceituac¢Ges iniciais.
Compartilhamos com a concepgdo de Ferreira (2001, p. 71) sobre ndo
serem tecnologia somente: “as maquinas, ferramentas, materiais e
energia envolvidos nas suas multiplas manifestagdes fisicas, mas
também a energia, a informacéo e o conhecimento desenvolvidos pelos
seres humanos”.

Entretanto, no atual mundo capitalista de economia globalizada, a
tecnologia pode ser entendida como “um meio para se atingir fins, como
a ciéncia aplicada em ferramentas para aumentar a eficicia na producéo
de bens e servigos” (Novaes & Dagnino, 2004, p. 192). A necessidade
de produzir cada vez mais com menores custos ndo se restringe ao
operariado fabril; “as mutacfes organizacionais e tecnologicas, as
mudancas nas formas de gestdo, também vém afetando o setor de
servicos, que cada vez mais se submete a racionalidade do capital”
(Antunes, 2000, p. 111). Uma amostra disso é o contingente de
trabalhadores ‘descartados’ pelos setores bancario (Corona, 2006) e de
telecomunicacdes (Bianchetti, 2008) no final do Gltimo século.

No setor de transportes, j& em meados dos anos de 1990, a
introducdo das novas tecnologias foi constatada por Lima (1995), em
pesquisa realizada na cidade de Belo Horizonte/MG. As inovacgdes estdo
presentes tanto na &rea administrativa e na garagem, quanto dentro dos
veiculos. Equipamentos como monitores de esfor¢os excessivos em
curvas e freadas, campainha com sinal luminoso, catracas eletronicas,
sensores de temperatura e pressdo do 6leo, entre outros, sdo, segunda a
autora, alguns dos mecanismos adotados para controle do trabalho de
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motoristas e cobradores, uma vez que eles passam a maior parte de suas
jornadas fora dos limites das empresas.

Ao pesquisar trabalhadores do transporte urbano, Maria José de
Deus (2005) destacou a importancia dessa categoria profissional, uma
vez que, além de formarem um numeroso contingente, apresentam uma
particular responsabilidade: a circulacdo didria da grande massa de
trabalhadores. O transporte coletivo urbano é um servi¢o publico, no
entanto, sdo as empresas privadas, em Florianopolis/SC e na maioria das
cidades brasileiras, as permissiondrias pela prestacdo desse servigo. Com
a introducdo de tecnologias de bilhetagem eletrbnica, muitas dessas
empresas tém gradualmente substituido o cobrador de 6nibus por
catracas eletr6nicas, como constatado por Cruz (1998).

A implantacdo de catracas eletronicas tem gerado discussdes que
atingem até mesmo o Congresso Nacional. Diversos Projetos de Lei ja
foram apresentados & Camara dos Deputados (Brasil, 2008a)! com o
objetivo de impedir a implantacdo desses sistemas. O Deputado Federal
Fetter Junior, em 2002, redigiu um dos projetos visando proibir, por um
periodo de 25 anos, a demissdo em massa dos cobradores de 6nibus em
funcdo da implantacdo das catracas eletrénicas. Esse projeto autorizava
a implantacdo dos dispositivos somente com a finalidade de facilitar o
trabalho dos cobradores, desde que ndo houvesse a substituicdo do
trabalho humano (PL 7.186/2002). Ao justificar a necessidade de
aprovacdo do referido projeto, o deputado faz referéncia a Lei 9.956,
sancionada pelo Presidente da Republica no ano de 2000, que proibe os
“autosservigos” em postos de combustiveis em todo 0 territorio
brasileiro, com a justificativa de preservar os postos de trabalho dos
frentistas (Brasil, 2008a).

Em abril de 2003, ap6s tramitacdo na Camara, a Comissdo de
Viacdo e Transportes (Brasil, 2003) rejeitou todos os projetos que
problematizavam a implantacdo da catraca eletronica, finalizando o
relatério com o seguinte paragrafo: “Ndo pode uma eventual nova
legislacdo, impedir os avancos e a modernizagdo de um sistema,
comprovadamente eficaz e mais eficiente, sob o equivocado argumento
de protecdo de uma categoria de trabalhadores, que sequer esteve
ameacgada ante essas novas inovacgoes”.

Na cidade de Florian6polis/SC, em agosto de 2003, foram
implantados os Terminais de Integracdo de Transporte Coletivo Urbano,
proporcionando ao usuério a possibilidade de transitar por mais de uma

! Projeto de Lei n° 1.060/99; PL n° 2.307, de 2000; PL n° 2.867, de 2000; PL n° 2.906, de
2000; PL n° 7.186, de 2002. Fonte: http://www.camara.gov.br/siLeg/default.asp
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linha, em um determinado tempo, pelo valor de uma Unica passagem.
Para viabilizar a integragdo espaco-temporal, implantou-se o sistema de
bilhetagem eletronica, que opera por um consorcio entre as cinco
empresas privadas de transporte. Estabeleceu-se o uso do cartdo
magnético para 0 pagamento das passagens e, por consequéncia, a
implantacdo das catracas eletrénicas. Concomitantemente ao advento da
bilhetagem eletronica, o Art. 2° do Decreto 1.636/02, que autorizou a
implantacdo do Sistema, continha o seguinte texto: “fica proibida a
demissdo de cobradores, no servigo regular ou convencional, quando o
veiculo tiver controle eletronico de bilhetagem”.

Porém, de acordo com o Sindicato dos Trabalhadores do
Transporte Urbano da Regido Metropolitana de Florianépolis -
SINTRATURB, desde a implantagdo do Sistema Integrado de
Transporte, os 1.100 cobradores de Onibus tém sofrido constantes
ameacas de desemprego por parte dos empresarios. Em entrevista cedida
na fase exploratéria’ da pesquisa, 0 SINTRATURB declarou que no ano
de 2006, durante o acordo coletivo, o sindicato abriu mao de todas as
demais reivindicagBes trabalhistas, com o objetivo de garantir a
manutencdo dos postos de trabalhos dos cobradores do transporte
coletivo. Como decorréncia, em abril de 2007, o Prefeito assinou o
Decreto n° 4.827 vetando a criacdo de qualquer programa de demissao
de cobradores do sistema de transporte publico de Floriandpolis, em
razdo do sistema de bilhetagem eletrénica ou similar (PMF, 2007).

Embora legalmente a demissdo em massa dos cobradores pareca
nao ser mais um problema por garantia do referido Decreto-Lei, para 0s
sujeitos que vivem esse dilema, a situacdo ndo parece tao estavel assim.
O risco de demissédo dos cobradores de énibus esta presente no cotidiano
da populacdo florianopolitana, por meio da imprensa e das lutas
sindicais, que acarretaram paralisacdes em defesa da categoria. Em
declaracdo ao jornal Diario Catarinense (DC), o Secretario de
Transportes, Mobilidade e Terminais de Floriandpolis afirmou que, em
busca de uma tarifa mais equilibrada, é preciso “que se discuta o
verdadeiro papel do cobrador. Acho errado o usuario ter de pagar duas
vezes pela mesma coisa: pelo funcionario do 6nibus e pelo sistema
eletrénico que existe nos veiculos” (DC, 2009). Apds uma semana, em
resposta ao comentario do Secretario de Transportes, houve paralisacdo
do trabalho no Terminal de Integracdo do Centro por duas horas.

2 Entrevistas da fase exploratoria, realizadas em 2007 e 2008, serdo mais bem detalhadas no
capitulo do Método.
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E nesse contexto que discussdes sobre a relacdo do cobrador com
a tecnologia das catracas eletronicas transitam. Em estudo exploratério —
momento em que entrevistamos quatro cobradores — embora todos
tenham afirmado que a tecnologia das catracas auxiliava o seu trabalho
no dia-a-dia, dois foram muito claros em afirmar que a demissdo dos
cobradores sera inevitavel. Declara um desses cobradores: “aqui a
catraca eletronica foi implantada nas empresas municipais e até hoje os
cobradores por dé ndo foram pra rua, por muita luta do nosso
sindicato” (Resende, Piovezan, Graf & Coutinho, 2008).

Se considerarmos a atividade laboral como uma dimenséo central
na vida humana — partindo do pressuposto marxista de ser pelo trabalho
gue 0 homem se torna um ser social — as permanentes transformagdes do
mundo do trabalho, como a implantacdo de novas tecnologias, podem
ser também traduzidas em constantes mudancas nos modos de ser do
trabalhador. E, consequentemente, nos sentidos produzidos pelo sujeito
no seu cotidiano, tanto em relagdo ao uso da tecnologia quanto ao
trabalho que realiza.

As constantes transformacdes do atual mundo do trabalho, como
0 aumento do desemprego, do subemprego, da precarizagdo, da
desregulamentagdo do mercado e das relacBes de trabalho trazem
discussdes sobre o lugar do sujeito nesse embate sdcio-econdmico. A
incerteza sobre um futuro préximo é uma das caracteristicas
contemporaneas relacionadas as atividades laborais. Muitas sdo as
consequéncias dessa inseguranca para o trabalhador, dentre as quais
maior submissdo as “leis” do mercado de trabalho na busca pela
insercdo e/ou permanéncia no mesmo. Para Navarro e Padilha (2007,
p-15) “a centralidade do trabalho da-se ndo sé na esfera econémica (0
trabalho é fonte de renda da maioria da populacdo mundial) como
também na esfera psiquica”.

E nesse contexto do sujeito trabalhador constituido na sua ac&o
cotidiana que, por meio da presente pesquisa, objetivamos entender os
sentidos produzidos por cobradores em seus cotidianos, relacionando as
categorias trabalho, tecnologia e producéo de sentidos. Delimitamos a
pesquisa com cobradores de uma empresa de transporte coletivo urbano
Floriandpolis/SC em relagéo ao uso das catracas eletrdnicas nos énibus.
Buscamos apreender o que significa para esses sujeitos contar com a
presenca da catraca eletronica e quais os sentidos produzidos sobre seu
trabalho a partir da implantacdo desse equipamento. Qual o sentido de

% O texto destacado duplamente por uso de “aspas” e pelo italico se refere & transcrico literal
da fala dos sujeitos.
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ser trabalhador em um espaco onde a maquina substitui grande parte do
seu fazer? Em suma, o objetivo geral da presente pesquisa foi investigar
0s sentidos produzidos por cobradores do transporte coletivo
urbano de Floriandpolis em relagdo ao uso da catraca eletrdnica em
seu cotidiano de trabalho®. Para respondermos a essa questdo, foi
necessario subdividi-la em quatro outras. Assim, 0s objetivos
especificos foram: a) identificar os sentidos das tecnologias produzidos
por cobradores do transporte coletivo urbano; b) identificar os sentidos
do trabalho produzidos por cobradores; ¢) analisar as articulagbes entre
suas préaticas laborais e 0 uso das tecnologias produtivas, em especial a
catraca eletronica; d) compreender as trajetorias laborais dos cobradores.

A busca pelas respostas aos objetivos anteriormente descritos se
baseou nos pressupostos do Construcionismo Social. Para a referida
perspectiva, 0s sentidos sO se tornam possiveis a partir da compreensdo
do cotidiano no qual eles emergem. Assim, os sentidos sdo entendidos
como uma construgdo social, uma producdo interativa na qual as pessoas
nomeiam e compreendem os fatos que vivenciam. Assim posto, as
praticas discursivas se tornaram cerne de analise, pois € justamente nos
discursos que os sentidos se processam (Spink, 2004).

A dissertacdo ora apresentada encontra-se organizada em dois
capitulos teoricos, um metodoldgico e em outros trés discutindo os
resultados produzidos no decorrer da pesquisa, além das consideragdes
finais. O primeiro capitulo tedrico buscou apresentar uma breve sintese
sobre 0 mundo do trabalho contemporaneo, a partir da perspectiva
marxista, com autores que defendem a centralidade do trabalho e sua
funcdo enquanto fundante do homem social. Partindo desse
entendimento, construimos uma discusséo sobre tecnologia e sociedade,
deixando clara a relacéo de interdependéncia entre esses dois conceitos,
tentando fugir de um discurso determinista ou neutro das producdes
tecnologicas. O terceiro capitulo faz uma explanacdo sobre as variadas
defini¢bes para os termos sentidos e significados, revisando algumas
pesquisas teodricas e empiricas realizadas, principalmente, no contexto
brasileiro. Assim, explicitamos a opcdo por trabalhar com a producgéo
de sentidos na perspectiva do Construcionismo Social, enfocando sua
producgdo no cotidiano do transporte.

No capitulo denominado método, subdividimos a descricdo dos
processos de pesquisar em trés momentos: a fase exploratéria trata da

* Iniciamos a pesquisa buscando os sentidos da catraca eletronica. No entanto, constatamos ser
esta apenas uma das tecnologias introduzidas no transporte e nossa analise foi ampliada para os
demais mecanismos, conforme podera ser visto no decorrer deste texto.
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aproximagdo com o campo e as primeiras decisdes ai tomadas, que nos
ajudaram a seguir nosso caminho; os procedimentos para coletas das
informacbes e, por fim, os procedimentos para analise dos dados.
Buscamos nesse capitulo, através de um imbricamento metodolégico e
epistemoldgico, descrever passo a passo cada momento e escolhas das
pesquisadoras. O capitulo seguinte tem um misto de saida do campo e
introducdo nos resultados e discussdo, em que apresentamos o Sistema
Integrado de Transporte de Floriandpolis, a empresa pesquisada, bem
€omo os sujeitos entrevistados.

As andlises foram separadas em categorias e subcategorias, sendo
os dois ultimos capitulos (sexto e sétimo) a exposicdo, e respectivas
discussdes, das duas grandes categorias emergentes. O capitulo de
nlmero seis apresenta o processo de trabalho no transporte, as relacdes
no cotidiano desse contexto e as trajetorias dos cobradores de Onibus,
visando compreender os sentidos do trabalho para os sujeitos
pesquisados. O sétimo capitulo reuniu os sentidos produzidos sobre as
tecnologias em geral e aquelas em uso no transporte. E por fim, tecemos
consideragdes acerca dos achados na presente pesquisa. Esperamos que
nossos investimentos fisicos e intelectuais, nesses dois anos e aqui
materializado, possam contribuir tanto para os estudiosos do mundo do
trabalho quanto para os trabalhadores que se deparam cotidianamente
com novos aparatos tecnologicos.
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2 TRABALHO, NOVAS TECNOLOGIAS E SOCIEDADE

Um desafio maior da humanidade
é dar sentido ao trabalho humano,
tornando a nossa vida também
dotada de sentido. Instituir uma
nova sociedade dotada de sentido
humano e social dentro e fora do
trabalho. Esse é um desafio vital
dos nossos dias!

Ricardo Antunes, 2009

“A categoria trabalho ¢ uma das mais complexas categorias da
sociologia moderna, possuindo mdltiplas significacfes, de acordo com o
grau de abstragdo que possamos utilizar” (Alves, 2007, p.71). Porém,
para muitos autores, a definicdo do trabalho parte do conceito cléassico
marxista, que o considera fundante do ser social (Braverman, 1987;
Frigotto, 2002; Antunes, 2004; Pochmann, 2005; Alves, 2007). Segundo
Marx e Engels (1932/2007), ao transformar a natureza, produzindo
recursos para a satisfacdo humana e para sua sobrevivéncia, 0s seres
constroem sua propria realidade material. E ao “desenvolverem sua
producdo material e relagbes materiais, transformam, a partir de sua
realidade, também o seu pensar e os produtos do seu pensar” (p. 52).
Dessa forma, seria impossivel entender a constituicdo humana sem a
conceituagdo da categoria trabalho, uma vez que este ocupa uma posi¢éo
central no desenvolvimento das sociedades. Dito de outro modo, “as
relacbes materiais de producdo social sdo fundantes da especificidade
humana” (Diogo & Coutinho, 2006, p. 123).

No sistema capitalista de producédo, a assimetria entre as classes
sociais — onde, de um lado se encontram os detentores dos meios de
producdo (capitalistas) e de outro lado os ndo-detentores (proletariados)
— obriga, os Ultimos, a venda de sua for¢a de trabalho. Assim, o trabalho
assume uma nova forma: o trabalho assalariado. E justamente nessa
relacdo de compra e venda da forca de trabalho que reside a acumulagéo
do capital (Frigotto, 2002) e, portanto, a exploragdo da forca de trabalho
é 0 que mantém o sistema capitalista.

Atualmente, o trabalho tem sido muitas vezes confundido com o
conceito de emprego, o qual, além de ser uma forma de trabalho
assalariado, se constitui por contrato de tempo determinado, com
horarios regulares, numa mesma empresa e sob subordinacdo. O



30

emprego é a forma de trabalho privilegiado pelo sistema
taylorista/fordista de producdo. Entretanto, o que se caracteriza como
uma formal relacdo empregaticia hoje tem se desconfigurado, com as
chamadas flexibilizagbes do mundo do trabalho, trazendo um conjunto
de transformacdes nas relagcdes sociais €, necessariamente, nos sujeitos
gue se constituem no e pelo trabalho (Antunes, 2000).

O cenario capitalista vive hoje um processo de reorganizagdo do
capital, resultado de uma crise associada a diversos fatores, entre 0s
quais o esgotamento do modelo taylorista/fordista® de producéo. Lapis
(2006) afirma a existéncia de uma complexidade de fatores que
configurou o contexto da crise, além da decadéncia dos modelos de
producdo vigentes: a queda na taxa de lucratividade; a hipertrofia da
esfera financeira; a retracdo do Estado de Bem-Estar Social e 0 aumento
acentuado das privatizacGes. Para a autora, todos esses fatores marcaram
o fim dos “anos dourados” do capitalismo. Antunes (2000) aponta ter
sido a partir da década de 70 do século XX que a crise comegou a dar os
primeiros sinais. Como resposta a esse cenario, a partir da década de 80
as industrias adotaram novos padrdes de producéo.

Adentramos, desta forma, numa nova fase de mundializacdo dos
capitais, buscando outros modelos de acumulagdo na tentativa de
superacdo do taylorismo/fordismo. A expansdo mundial do mercado
amplia, como nunca, a competitividade entre as empresas, e a rigidez,
tanto dos produtos quanto da producdo, passa a ser um entrave as
organizagdes. A reestruturacdo produtiva, entendida como “um processo
gue compatibiliza mudangas institucionais e organizacionais de
producdo e de trabalho, bem como em redefinicdo de papéis do Estado e
das instituicdes financeiras”, torna-se preponderante nesse contexto,
pois 0 cendrio requer constantes adaptacOes as continuas mudangas do
mercado (Baumgarten, 2006, p. 237). Lapis (2006) considera que as
estratégias do capital criadas a partir de entdo tém como principal
caracteristica a flexibilizacdo da producdo e, por conseguinte, a
flexibilizacdo do trabalho. No entender de Holzmann e Picinini (2006),
flexibilizacdo é

0 conjunto de processos e medidas que visam alterar as
regulamentagdes concernentes ao mercado de trabalho e as relagdes de

® Taylor racionalizou o trabalho intensificando sua divisdo e proporcionando maior controle
sobre ele por meio da chamada “geréncia cientifica”. O modelo fordista caracteriza-se pela
producdo em série, por meio da especializacéo (ja destacada por Taylor) e da introdugdo da
linha de montagem, a qual aumenta sobremaneira a produtividade, criando grandes estoques de
produtos similares.
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trabalho, buscando torna-las menos ordenadas e possibilitando
arranjos considerados inovadores diante de uma forte tradicdo de
controle legal das relagGes laborais (p. 131).

Nesse sentido, novos modelos de produgdo introduziram
tecnologias de base microeletronica, nas quais maquinas mais flexiveis
respondem rapidamente as demandas flutuantes do mercado. Outro
perfil de trabalhador também € exigido, contrapondo-se ao mono-
operador fordista. Agora o trabalhador deve ser polivalente, capaz de
responder a varias tarefas e sendo deslocado dentro das fabricas (e para
fora delas). A flexibilizagdo das leis que regem o trabalho torna
variaveis as formas de contrato, de remuneragdo, de tempo, retraindo as
garantias trabalhistas, tornando mais precarias as “condigdes de vida e
de trabalho de parte crescente da for¢a de trabalho” (Holzmann &
Picinini, 2006, p. 132).

Essas transformagdes do mundo do trabalho néo se deram apenas
nos paises com o capitalismo avancado, mas, em maior ou menor escala,
atingiram também os paises chamados “periféricos”. No entanto, ndo é
possivel se falar de rupturas dos modelos, conforme aponta Coutinho
(2006), mas de uma mescla entre velhas e novas formas de gestdo.
Assim, especialmente em paises como o Brasil, os diferentes modelos
de producdo convivem no interior das fabricas.

A partir da flexibilizagdo das relacbes de produgdo, novas
configuragdes do mundo trabalho podem ser listadas: terceirizacéo;
subcontratacdo; expansdo do setor de servigos; exclusdo dos jovens e
dos mais velhos; inser¢éo da tecnologia digital; aumento do ingresso das
mulheres no mercado de trabalho; expansdo do desemprego estrutural;
crescimento da economia informal (Alves, 2007; Navarro & Padilha,
2007; Antunes, 2000). Assiste-se “em escala mundial, uma agio
destrutiva contra a forca humana de trabalho, que tem enormes
contingentes precarizados ou mesmo a margem do processo produtivo,
elevando a intensidade dos niveis de desemprego estrutural” (Antunes,
2000, p. 33). A atual mundializacdo do capital constitui-se, para Frigotto
(2002, p. 22), “no desmonte da esfera publica e dos direitos dos
trabalhadores”, sendo a desregulamentacdo e a flexibilizacdo do
processo produtivo uma busca por novos padres como estratégia para a
retomada da expansdo dos niveis de lucratividade anteriores a crise. E
inegavel “o significado das transformagdes observadas nas ultimas
décadas, afetando tanto as relagdes concretas, como as formas de ser dos
sujeitos incluidos/excluidos no atual contexto produtivo” (Coutinho,
2009, p.189).
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Com base nesse cenario, muitos autores tém questionado o lugar
ocupado pelo trabalho na atual sociedade. Muito embora tenha ocorrido
0 que Antunes (2000) chamou de desproletarizagdo do trabalho
industrial, devido as profundas metamorfoses ocorridas no mundo do
trabalho, ndo se pode falar da extincdo do que Marx nomeou de a
“classe trabalhadora”. De acordo com Antunes (2000, p. 210), a classe-
gue-vive-do-trabalho, além das “profundas repercussdes na sua subjeti-
vidade”, ganha heterogeneidade e assume novas configuracbes com a
expansdo do setor de servigos, das subcontratacdes, das terceirizacdes,
ou seja, a classe trabalhadora agrega outras formas além daquelas
inicialmente descritas por Marx. A atividade laboral, no entanto, conti-
nua sendo uma das principais categorias-chave para se analisar as
relacbes sociais. Dessa forma, o autor reafirma a centralidade do
trabalho na sociedade contemporanea, contradizendo autores como Gorz
(1987) e Offe (1989), para os quais o trabalho ndo mais constituiria uma
categoria nuclear para o entendimento da sociedade. No entanto, como
bem pontua Laranjeira (1997, p. 41), “no momento em que levantam-se
argumentos sobre a ndo-centralidade do trabalho, a temética do trabalho
assume papel central, obrigando-nos a refletir sobre a mesma, buscando
levantar perspectivas e alternativas de futuro”.

O trabalho, como aponta Coutinho (2006), além de central, traz
nas suas relagcbes um locus para se pesquisar o cotidiano. Assim posto,
um dos eixos fundamentais da reestruturacdo econémica é o tema da
presente pesquisa: as inovagbes tecnolégicas. E é nesse panorama de
diversas e expressivas mudancas que emerge a problematica, visto que a
partir da introducdo de novos dispositivos tecnologicos “tem ocorrido
extingdo de muitas profissdes e o surgimento de novas” (Laranjeira,
1997, pg. 39-40).

A questdo das tecnologias imbrica-se com o desenvolvimento do
préprio homem, uma vez que o uso de ferramentas potencializou a a¢éo
humana sobre a natureza, o que para a teoria marxiana se traduziria em
potencializacdo do trabalho, ou seja, do préprio homem, uma vez que
esse se constitui pelo trabalho. Para Ferreira (2001), a histdria das novas
tecnologias produtivas pode ser analisada a partir de trés fases, em
decorréncia das relagbes das formas de organizagbes do trabalho
emergidas em cada uma dessas fases: 1%) na Primeira Revolucédo
Industrial; 2%) apds a emergéncia do taylorismo e do fordismo; 3%) na
sociedade contemporanea, demarcando seu inicio nos anos 70 do século
passado.

A Primeira Revolugdo Industrial se caracterizou pelo
“aprofundamento e integracdo das relagdes entre ciéncia, técnica € o
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trabalho no processo de producdo, consumo e distribuicdo de
mercadorias” (Ferreira, 2001, p. 71), porém, ndo contava ainda com uma
grande automatizagdo do processo de produgdo. Para o autor, essa
revolugdo teria sido muito dificil sem os saberes do operariado. No
entanto, a partir dos finais do século XIX até os anos 60 do século XX,
com 0s modelos de producdo taylorista e fordista, as maquinas-
ferramentas participavam do processo produtivo de forma bastante
distinta: “passam a integrar nos seus mecanismos automaticos ¢ mecani-
cos parte substancial dos gestos, movimentos e competéncias que até
entdo tinham sido protagonizados pelo operariado industrial” (p. 76). O
sistema de automacdo se deu com a apropriacdo das qualificacbes dos
operarios pela maquinaria e “até mesmo o proprio espaco do saber
tacito®, ainda ha pouco considerado o Gltimo reduto da autonomia e
criatividade dos trabalhadores, esta sendo invadido e devassado pelas
novas tecnologias” (Bianchetti, 2008, p. 19). Com o “compartilhamen-
to” desse saber diminui o poder de barganha dos trabalhadores,
tornando-os cada vez mais marginalizados no mercado de trabalho.
Tonelli (2000) compartilha desse entendimento sobre o desenvolvi-
mento tecnoldgico industrial do inicio do século passado. Segundo a
autora
podemos constatar que esse processo possibilitou a produgédo de pecas
intercambiaveis e, a0 mesmo tempo, de pessoas intercambidveis no
processo produtivo, tornando as habilidades artesanais ja ndo mais téo
necessarias, tendo por base a crenca de eliminacdo das pessoas no
processo produtivo (p.53).

No que diz respeito a sociedade contemporanea, Ferreira (2001)
destaca as dificuldades em se definir esse novo modelo social devido a
sua complexidade, embora seja objeto de acirradas discussGes teéricas.
Ao descrever a natureza das tecnologias emergentes, o autor afirma que
“basta apercebermo-nos das caracteristicas da invengdo e da inovagdo
dos materiais, da energia, da ciéncia e da técnica, e dos processos de
automatizacdo e informatizagdo consubstanciados nas novas tecnolo-
gias” (p. 83-84). Na mesma direcdo, Antunes (1995) aponta a
ocorréncia, nas Ultimas décadas, de grandes saltos tecnoldgicos como a

6 Saberes implicitos; de dificil formalizagdo, codificacdo e, conseqiientemente, de dificil
generalizacdo; saberes que se constituem a partir da longa permanéncia do trabalhador num
mesmo posto ou setor de trabalho; conhecimentos menos passiveis de controle por parte da
geréncia e, como tais, constituindo-se num forte elemento que amplia o poder de barganha dos
trabalhadores e, principalmente, as qualificaces tacitas sdo concebidas como um recurso
inalienavel dos trabalhadores (Bianchetti, 1999, p. 139).
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invasdo da microeletrénica, da automacdo e da robdtica no sistema
fabril, em funcdo do desenvolvimento da tecnologia digital. Para
Bianchetti (1999), essa realidade ndo se encontra apenas no universo
laboral, pois
o dia a dia da maioria das pessoas, seja no trabalho, seja no lazer, é um
constante defrontar-se com uma realidade que ndo permite mais passar
ao largo do necessario enfrentamento com equipamentos e processos
que demandam conhecimentos relacionados a tecnologia digital (p.
133).

Ao se falar de sociedade tecnoldgica, ndo se pode fazer mengdo a
uma homogenia. Muito ao contrario, apesar da avancada mundializacdo
do mercado, a distribuicdo ndo é de forma alguma universal, pois
“coexistem nas sociedades contemporaneas modelos de organizacdo do
trabalho e tecnologias dessemelhantes, dificultando assim a delimitacdo
das fronteiras do objecto de observacdo e, portanto, da constru¢do do
seu objecto cientifico” (Ferreira, 2001, p. 69).

O crescente desenvolvimento da tecnologia tem sido um dos
fatores que corroboraram para o redesenho do mundo do trabalho, ndo
apenas de forma quantitativa, mas, em especial, nas mudancas
qualitativas da relagdo do homem com sua atividade laboral. Tais
transformacbes podem ser exemplificadas por meio da diminuicdo da
carga do esforgo fisico e do trabalho repetitivo e enfadonho ou da
supressao de profissGes, como do acendedor de lampido (Aued, 1997) e
do técnico em maquinas de escrever. Também ¢é visivel a modificacdo
nos perfis das ocupagdes, como a substituicdo do telefonista, do
datilografo e, por sua vez, a emergéncia do programador, do web
designer, do operador de telemarketing e do suporte de helpdesk
(Pochmann, 2005).

A desapropriagdo dos saberes dos trabalhadores e incorporagdo
em software é apontada por Ferreira (2001), quando descreve 0s novos
postos de trabalho “criados em nivel de programacdo, concepgao,
manutencao e fiscalizacdo das novas tecnologias, ao mesmo tempo em
que outros vao sendo extintos” (p. 87). Dessa forma, tém se configurado
(e se reconfigurado) as mudancas das ocupacdes/ profissdes no atual
contexto laboral. Os cobradores de dnibus constituem uma ocupagdo
também em processo de metamorfose. Algumas cidades do Brasil néo
contam mais com a figura do cobrador embarcado, embora um dia ela ja
tenha existido em municipios como Jundiai/SP, Ubatuba/SP, Santos/SP,
Joinville/SC, Goiania/ GO, entre outras tantas. A implantacdo de novas
tecnologias tem uma relacdo direta com a eliminagdo da presenca desse
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profissional nos 6nibus e, em muitas cidades, a cobranca tarifaria passou
a ser feita por mecanismos eletronicos.

Os estudos sobre a relagdo entre 0 homem e a maquina néo se
restringem ao ambiente urbano. No meio rural, a introducdo de novas
tecnologias trouxe também mudancas significativas na execucdo do
trabalho, desde o preparo do campo para o plantio até as colheitadeiras,
diminuindo assim o trabalho vivo. Stolf (2007), ao investigar os sentidos
das tecnologias para agricultores em seu cotidiano de trabalho, se
deparou com narrativas que descreviam mudancas nas caracteristicas do
trabalho, como a diminuicdo do tempo para a execucdo de uma
determinada tarefa e a possibilidade de permanéncia no trabalho dos
mais velhos quando j& ndo podem contar com a propria forca fisica. Tais
mudancas foram tdo profundas para os agricultores entrevistados, a
ponto de afirmarem que o conjunto de conhecimentos herdado dos pais
ndo é “mais valido atualmente, pois as tecnologias que surgem precisam
ser utilizadas e com isso mudancgas sdo implantadas” (p. 79). Para 0
pequeno agricultor rural, as tecnologias sdo vistas como algo que pode
aumentar a produtividade da lavoura, melhorando sua qualidade de vida
e de suas familias. No entanto, esses agricultores consideram o quanto
esse aumento da produtividade pode, por outro lado, ser prejudicial a
todo o setor de producdo agricola, sendo um fator que favorece a
reducdo do pre¢o do produto no mercado.

Durante o estudo exploratério (Resende et al., 2008), percebeu-se
também certa ambiguidade. A catraca eletrnica facilita o trabalho
cotidiano, néo permitindo, por exemplo, que nenhum usuario a rode sem
o0 devido pagamento. Além disso, emite em poucos segundos, ao fim do
dia, um relatério de toda a atividade, diminuindo assim a possibilidade
de erro e, consequentemente, o pagamento da diferenga do valor por
parte do cobrador. Por outro lado, os cobradores apontaram inseguranca
em relacdo a essa maquina, ao afirmarem que o futuro da categoria seria
a demissdo, uma vez que a catraca inevitavelmente os substituiria.

Faz-se necessario, neste trabalho, situar a tecnologia como um
artefato eminentemente humano. Tal afirmacdo pode parecer
desnecessaria em se tratando de um texto circunscrito as ciéncias ditas
humanas; no entanto, s6 “recentemente alguns autores tém trabalhado
com o pensamento de que a tecnologia é, antes de tudo, uma ciéncia
humana” (Tonelli, 2000, p.48). Ainda hoje, porém, em muitos discursos,
mesmo em autores das ciéncias sociais, a tecnologia é apresentada como
um fator autbnomo, além da sociedade que a produz.

Para Benakouche (2005), mesmo entre 0s cientistas sociais, a
idéia de uma determinagdo por parte dos dispositivos tecnoldgicos é
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bastante presente. A tecnologia seria responsavel por impactos
produzidos em determinados grupos sociais, como se, dicotomicamente,
esses grupos fossem descolados dos artefatos que produzem. A autora
busca “desmistificar a falsa autonomia da técnica, rejeitar a nogdo de
impacto tecnoldgico, reconhecer, sobretudo, a trama de relagbes —
culturais, sociais, econémicas, politicas... — que envolve sua producéo,
difusio e uso” (p. 95). As novas tecnologias fazem parte de uma Idgica
especifica de relagbes de producdo capitalistas, tendo como Unico
objetivo a valorizacdo do capital. O crescente investimento nas
inovacg0es reduz os custos da producdo, com a diminui¢do dos postos de
trabalho e, consequentemente, o aumento do exército de reserva, barate-
ando assim o valor da mercadoria trabalho. Segundo Ferreira (2001), a
tecnologia e a organizagdo do trabalho
ndo sdo factores exdgenos a uma realidade que € simultaneamente
intrinseca e interdependente. Seguindo esse caminho, prescindo de
raciocinios pautados por determinismos de causalidade unilineares e,
por outro lado, posso descortinar a sua evolugdo histérica nos
pardmetros das contingéncias da racionalidade instrumental do
capitalismo (p. 70).

Nesse mesmo sentido, Dagnino (2006) vai além de apontar a
intrinseca relacdo entre ciéncia, tecnologia e sociedade, discutindo, nos
ambitos teorico e ideoldgico, a existéncia de uma divisdo nas formas
pelas quais tem sido abordada a relacdo entre esses trés construtos,
constituindo duas grandes categorias. Uma primeira vertente parte do
foco na ciéncia e tecnologia (C&T); e uma segunda discute essa relacéo
a partir do foco na sociedade. De acordo com o autor, quando se estuda
C&T e Sociedade focando na primeira op¢do, a tecnologia deixa de ser
assunto politico passando a ser encarada apenas pelo aspecto técnico. O
autor ainda subdivide esse enfoque em abordagem neutra ou abordagem
determinista. Dentro da visdo de neutralidade tecnoldgica, haveria uma
espécie de protecdo, como uma barreira virtual, que separaria a
sociedade da tecnologia. Giuliano (2008) corrobora descrevendo a viséo
dos que defendem a neutralidade:

a tecnologia ndo é nem boa, nem ma em si mesma. Seu carater
positivo ou negativo, desde um ponto de vista moral, depende de como
se empregam 0s conhecimentos, as técnicas e os artefatos que torna
possivel; a tecnologia é apenas um meio neutro para obter fins
determinados por um agente exterior (p. 373, traduc&o nossa’).

" la tecnologia no es ni buena, ni mala en si misma. Su carécter positivo o negativo, desde un
punto de vista moral, depende de como se empleen los conocimientos, las técnicas y los
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Assim, o desenvolvimento cientifico e tecnoldgico seria desprovi-
do de valores e intencionalidades, e a tecnologia emergiria como um
ente externo a sociedade. Essa visdo estd em consonéancia com a idéia de
desenvolvimento progressivo, havendo uma sucessdao e acUmulo de
desenvolvimento, uma espécie de darwinismo tecnoldgico, no qual os
mais aptos permaneceriam. O novo seria sempre necessariamente
melhor do que o tradicional. Outro modo de se entender a C&T,
segundo Dagnino (2006), ainda dentro do foco na ciéncia e tecnologia,
seria o determinismo tecnoldgico. Para o autor, esta perspectiva busca
compreender a historia de uma sociedade como determinada pelas
tecnologias produzidas ou a ela impostas.

Por outro lado, a discussdo da relacdo C&T e sociedade,
enfocando prioritariamente a sociedade, também comporta uma sub-
divisdo em duas teses denominadas como: 1) tese fraca da ndo-
neutralidade e 2) tese forte da ndo-neutralidade (Dagnino, 2006). A tese
fraca é constituida por duas correntes de pensamento: o Construtivismo
e 0 Marxismo. A tese forte da ndo-neutralidade comunga dessa
concepcao de um emaranhado social, politico e tecnoldgico. No entanto,
vai além: “esta idéia ¢ entendida como pertencente a concepgdo de
mundo da classe dominante e por ela permanente, ainda que sutilmente,
alimentada como forma de manter sua supremacia politica” (p.15). A
ndo-neutralidade, como apontado também por Bianchetti (2005), é a
afirmagdo do contelido politico materializado em cada novo dispositivo
tecnoldgico. E o reconhecimento dos contextos sociais, econdmicos e
politicos que proporcionam a emergéncia e a permanéncia de uma
determinada tecnologia, ou de determinadas tecnologias. “A tecnologia
gue nos é apresentada como politicamente neutra, eterna, a-histdrica,
sujeita a valores estritamente técnicos e, portanto, ndo permeada pela
luta de classes, é uma construcao histérico-social” (Novaes & Dagnino,
2004, p. 3).

Superando uma suposta bipolaridade entre C&T e Sociedade,
Dagnino (2006) afirma que pensar num continuum entre esses dois
extremos pode significar mais do que apenas discutir de qual lugar esta
se falando sobre tecnologia. E necessario entender as implicacdes da
adocdo de cada uma dessas abordagens em relacdo a producdo de
politicas de ciéncias e tecnologia e, até mesmo, politicas sociais que
possam reduzir as desigualdades socioecondmicas.

artefactos que ella hace posible: la tecnologia es sélo un medio neutral para obtener fines
determinados por un agente exterior
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Partindo do campo denominado economia solidaria®, Faria,
Dagnino e Novaes (2008) fazem uma analise de questdes fundamentais
para a sobrevivéncia de tais empreendimentos, ao estudarem as
caracteristicas das fabricas recuperadas, como a autogestdo e o controle
dos trabalhadores sobre as forcas produtivas e os meios de producéo.
Para os autores, ainda que 0s estudiosos sobre a economia solidaria
tenham fortemente criticado a organizagdo do trabalho, o0 mesmo ndo
vem acontecendo com o uso que se faz do maquinario. Via de regra,
guando trabalhadores assumem a gestdo de uma fabrica falida, €
recomendada a “modernizagdo”, com a finalidade de que as novas
tecnologias a tornem mais competitiva. Tal recomendacdo parte de um
pressuposto segundo o qual a essa massa falida sO resta imitar a
tecnologia do modelo vigente, denominada pelos autores de Tecnologia
Convencional. Os autores defendem que a tecnologia, uma vez
desenvolvida sobre uma outra l6gica de organizacdo social, a do sistema
capitalista de produgdo, ndo pode ser apropriada pelos empreendimentos
solidarios sem uma profunda ressignificacao.

H& que se verificar em que medida as maquinas criadas num contexto
capitalista, heterogestionario, com o propdsito de acumular capital,
podem ser ‘reprojetadas’ tendo em vista a producdo de valores de uso,

a autogestio e o desenvolvimento intelectual dos ‘produtores
associados’ (Faria et al., 2008, p. 127).

Dessa forma, os autores propGem a Adequacdo Sociotécnica
(AST), reconhecendo que os principios de um empreendimento solidario
destoam dos valores e interesses do capital. A AST oferece “pardmetros
para a desconstrucdo/reconstrucdo de artefatos tecnoldgicos que sao,
além de adequados, indispensaveis ao crescimento e a radicalizacdo do
movimento associativista e da autogestdo” (Faria et al., 2008, p. 128).
Essa nova construcdo dos artefatos tecnoldgicos visa reconhecer
demandas necessarias a inclusdo social, questionando ndo s6 o ambito
politico como um todo, mas suas especificidades, como 0s componentes
tecnoldgicos desenvolvidos dentro das comunidades de pesquisa.

Faria et al., (2008) se contrapdem & visdo fetichizada da
tecnologia, como neutra e independente do meio social e dos objetivos

8 Singer (1999, p. 27) entende economia solidaria como “todas as formas de organizar a
producdo, a distribuicdo e o crédito por principios solidarios. Entre estas formas, as
cooperativas sdo as mais antigas e melhor conhecidas, mas a elas somam-se outras como 0s
“clubes de trocas” (formados por pequenos produtores que usam de moeda prépria para
intensificar o intercdmbio entre eles) e os “bancos do povo” (cooperativas de crédito dirigidas
aos mais pobres, cujo crédito é garantido pelo compromisso solidario de grupos formados para
este fim)”.
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para os quais foram produzidas. Partindo da idéia de fetiche da
tecnologia, desenvolvida por Feenberg, os autores buscam argumentar
gue as escolhas tecnoldgicas ndo obedecem a critérios estritamente
técnicos. O conceito de fetichismo tecnoldgico faz referéncia a analise
marxiana da mercadoria. Para Marx (1818/1985), o preco de comerciali-
zacdo de uma mercadoria ndo reflete um atributo inerente a prépria
mercadoria, independe de suas qualificacfes concretas. Reflete a
cristalizacdo de uma relacdo entre produtor e consumidor. No entanto,
esse preco é tido pelo consumidor como real, camuflando todo sistema
social “por tras” da mercadoria, 0 que Marx denominou de fetichismo da
mercadoria. O mesmo se daria com a tecnologia, de acordo com
Feenberg (1996), em que o0 objeto se coloca como uma instancia nao-
social, mascarando as forgas sociais construtivas desse objeto,
carregadas de poder e intengdes politicas.
Uma compreensdo adequada da substancia de nossa vida cotidiana néo
pode ignorar a tecnologia. Como configuramos e projetamos cidades,
sistemas de transporte, meios de comunicagdo de massa, produgdo
agricola e industrial é tudo matéria politica. E estamos fazendo cada
vez mais escolhas de salde e conhecimento nos designs tecnoldgicos
nos quais a medicina e a educagdo crescentemente acreditam
(Feenberg, n/d, p. 12).

Compartilhamos da concepcdo sobre a ndo-neutralidade da
tecnologia e, partindo dos apontamentos sobre as relacfes destas nos
contextos laborais, pontuamos o quanto as tecnologias sdo constituidas
dentro e por uma determinada sociedade, com objetivos de manter as
relacbes existentes. Uma vez instauradas num contexto capitalista, as
novas tecnologias desenvolvidas pelas empresas de transporte parecem
nao ter outro objetivo, sendo a busca pelo aumento da lucratividade. No
entanto, de acordo com Zuboff (1988, citada por Coutinho, 2006), as
transformacfes tecnoldgicas nem sempre ocorrem de acordo com o
planejado pelas organizagdes. Uma vez que outros atores sociais estdo
envolvidos nessa complexa realidade, a implantagdo de um novo
sistema de transporte também depende da participacdo dos trabalhadores
e usuérios. E preciso, portanto, compreender como ocorrem efetiva-
mente (nas situacdes concretas) essas transformagfes. Dessa forma, o
foco da presente pesquisa foi entender como o cobrador descreve o
“seu” mundo do trabalho e como entende a introducéo de tecnologias
nessa rede de relagBes cotidianas. Assim, os sentidos produzidos em
relacdo aos dispositivos tecnoldgicos podem dizer muito dos sentidos
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que os trabalhadores produzem sobre si mesmos e sobre 0 mundo em
gue vivem.
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3 PRODUGAO DE SENTIDOS

As abordagens que tratam de sentidos parecem ser tdo diversas
guanto os mdaltiplos sentidos atribuidos as ag¢fes humanas. Nesse
momento, porém, o foco esta nos processos de significacdo construidos
por trabalhadores em suas atividades laborais. Dessa forma, buscaremos
uma breve explanagdo de algumas abordagens de diferentes bases
epistemoldgicas sobre sentidos e, posteriormente, nos deteremos nas
formulagdes do construcionismo social.

A descricdo panoramica das perspectivas tedricas acerca do
conceito sentidos, e também significados, j& foi realizada recentemente
por alguns autores (Tolfo, Coutinho, Almeida, Baasch & Cugnier, 2005;
Tolfo & Piccinini, 2007). Segundo Tolfo et al. (2005), somente a partir
da década de 70 do dltimo século foi que os sentidos do trabalho
passaram a ser estudados com mais intensidade. Etimologicamente, a
palavra sentido estd estritamente relacionada com processos psicol6-
gicos basicos (perceber, sentir, saber), o que, segundo as autoras,
resultou em um maior nimero de psic6logos interessados em estudar as
atribuicdes de sentidos, muito embora também tenham encontrado
textos sobre o tema escritos por soci6logos, administradores e
comunicadores sociais.

Tolfo e Piccinini (2007) perceberam, entre os estudos empiricos
existentes sobre os processos de significacdo do trabalho, que uma
grande maioria se fundamentava nos pressupostos e instrumentos da
Equipe MOW (Meaning of Work International Research Team). A partir
dos estudos da equipe, pesquisadores como Morin (2001), Morin,
Tonelli e Pliopas (2007) e Borges e Alves Filho (2001) chegaram a
resultados bastante proximos daqueles encontrados pelo MOW nos oito
paises pesquisados.

Nem sempre ha uma distingdo explicita no uso dos conceitos de
sentidos e significados e, em alguns estudos, conforme Tolfo e Piccinini
(2007), existe até mesmo uma confusdo no uso desses dois conceitos.
No entanto, para a perspectiva sdcio-histérica “o significado remete ao
coletivo, ja a atividade do sujeito, na sua relagdo com a vida, remete ao
sentido pessoal, que diz respeito & forma como os fendmenos objetivos
sdo apreendidos pela consciéncia individual” (Tolfo et al., 2005, p. 4).

Embora alguns autores fagam uso dos dois conceitos, sentido e
significado, h4, geralmente, uma predominancia sobre um ou outro
construto. Borges e Alves Filho (2001) enfatizam os significados
atribuidos ao trabalho. Esses autores inserem-se na perspectiva
cognitivista, na qual os significados devem ser entendidos a partir da
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analise de trés componentes: a dimensdo da cognicdo subjetiva, que
seria a forma como o sujeito individualmente interpretaria o trabalho; a
dimensdo sécio-historica, relativa as condicdes histéricas de uma
determinada sociedade na qual o significado emergeria, e a dimenséo
dindmica, que compreende os significados como sempre em construcéo.

Ja outros autores, como Morin (2001), priorizam o estudo da
categoria sentidos, partindo de uma abordagem humanista. A autora
realizou um estudo comparativo sobre os sentidos do trabalho para
jovens administradores na Franca e no Canada; e posteriormente para
profissionais que cursavam especializacdo em Administracdo no Brasil
(Morin et al., 2007). Pdde, dessa forma, perceber que os sentidos
atribuidos ao trabalho sdo compartilhados internacionalmente, ou seja,
0S sujeitos, independentemente do pais pesquisado, atribuiram ao
trabalho um sentido positivo, afirmando ser essa categoria central em
suas vidas. Constatou também a forte relagdo entre dinheiro e trabalho,
estando os sujeitos exercendo atividades remuneradas ou néo.

A proposta da presente pesquisa foi trabalhar com o conceito de
sentidos, mais especificamente aqueles produzidos por cobradores de
onibus em suas praticas cotidianas. Para alcancar essa proposta,
tomamos por referéncia a abordagem construcionista, para a qual a
producdo de sentidos é justamente “o que nos permite lidar com
situacGes e fendmenos do dia-a-dia, do cotidiano” (Spink, 2004, p. 49).
Os construcionistas se interessam pelos processos por meio dos quais as
pessoas compreendem o mundo em que vivem, incluindo ai a propria
pessoa, uma vez que partem do pressuposto de que atribuir sentido ao
mundo é parte da condicdo para nos tornarmos humanos (Spink &
Menegon, 2004). Assim, para Berger e Luckmann (2004), o sentido é a
prépria consciéncia humana, pois foi por meio dos processos de dar
sentido ao mundo que o homem “se individualizou num corpo e se
tornou pessoa” (p. 14).

A vivéncia do cotidiano ndo é significativa por si s6, mas a base
sobre a qual se produzem os sentidos, na relagio com outras
experiéncias vividas. Dessa forma, “o sentido nada mais ¢ do que uma
forma complexa de consciéncia [...] é a consciéncia de que existe
relagdo entre as experiéncias” (Berger & Luckmann, 2004, p. 15). As
experiéncias do aqui e agora sdo sempre relacionadas com experiéncias
do passado. “O sentido do agir atual € prospectivo, contudo a acdo
realizada é retrospectivamente significativa. O agir é orientado no
sentido de um objetivo pré-projetado” (p. 16). Portanto, os sentidos
produzidos nas acgBes do cotidiano, presentificados nos discursos, tém
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relagdo imediata com toda a biografia do sujeito, tém relacdo com o
sentido da vida.

Dessa forma, a concepgdo construcionista tem por finalidade
analisar as relacGes e/ou fatos sociais, historicamente marcados, que se
presentificam num determinado fenémeno. Assim, ao analisarmos as
praticas discursivas, precisamos nos dar conta de estar trabalhando com
mais de uma dimensao de tempo: o tempo longo (contetidos da histdria e
da cultura, como a religido, a ciéncia, 0 senso comum); o tempo vivido
(o entendimento dos processos de socializagdo — familia, comunidade,
escola, trabalho — onde o sujeito se constituiu desde o nascimento) e o
tempo curto (uma microanalise da interacdo dialdgica, no aqui e agora
do sujeito). O repertdrio linguistico é, assim, uma matriz que se
desenvolve a partir desses trés tempos. Entdo, produzir sentidos é um
imbricar do passado no presente (Spink, 2004).

Entretanto, a constituicdo de sentidos certamente ndo é um
processo que se da de forma isolada, pois muito embora seja uma
producdo individual, pressupde uma subjetivacdo dos “sentidos
modelados historicamente”, 0 que Berger e Luckmann (2004) vao
denominar de tradigcdes. Assim, a construcdo dos sentidos teria sua
origem mais remota num “acervo social do conhecimento, do
reservatério historico do sentido, do qual se nutre a pessoa nascida numa
determinada sociedade e numa época certa” (p. 18). Epistemologica-
mente, 0 construcionismo busca superar a dicotomia entre a realidade
dos empiristas e a subjetividade dos idealistas. Dessa forma, as praticas
discursivas ndo se originam nem no mundo interno, muito menos no
mundo externo aos sujeitos. S0 processos relacionais das interacdes
sociais, ndo sendo assim possivel de se produzir isoladamente.

Outro ponto importante nessa concepcao € o fato de ndo existir
um momento em que ndo estamos produzindo sentidos. O processo de
construcdo é continuo: enquanto estivermos nos relacionando com o
mundo social, mesmo que seja com objetos, estaremos produzindo
sentidos. Dessa forma, o sentido é entendido como

uma construgdo social, um empreendimento coletivo mais precisa-
mente interativo, por meio do qual as pessoas, na dindmica das
relagfes sociais, historicamente datadas e culturalmente localizadas,
constroem os termos a partir dos quais compreendem e lidam com as
situagOes e fendmenos a sua volta (Spink, 2004, p.48).

Por ndo ser uma pratica intraindividual, a producéo de sentidos é
sempre dial6gica, o que implica a linguagem em uso. Dessa forma, o
discurso esta sempre enderecado a alguém, mesmo que seja a nés
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mesmos, uma vez que outras vozes se fazem presentes, pelo tempo
longo e pelo tempo vivido. E preciso entender que a linguagem é acéo e
traz consequéncias, sendo ou ndo intencional. Nas praticas discursivas
estamos nos posicionando perante 0s possiveis interlocutores que
atravessam nossas falas, sejam elas orais ou escritas (Spink & Medrado,
2004).

A perspectiva construcionista ndo faz uso do conceito de sujeito,
substituindo-o por pessoa, em busca da superacdo de uma critica ao ser
sujeitado e também da dualidade sujeito-objeto. Concordamos e
respeitamos a critica em relacdo ao termo sujeito e, ao concordar, nos
damos o direito de negar essa posi¢do de um ser sujeitado. Referimo-nos
aqui ao sujeito como um ser constituido mutuamente nas suas acfes
cotidianas: um ser que tanto é produto do social, como concomitante-
mente se produz nesse social por meio do seu fazer, de suas a¢des e nos
seus processos de compreensao cotidiana do mundo.

Mantemos, porém, as aproximagdes com a perspectiva
construcionista no que se refere a caracteristica fundamental da pessoa:
a relacionalidade, uma vez que a producdo do sentido s6 se torna
possivel no ambito das negociacdes com o outro, nas constantes relagdes
dialégicas. E é nesse espaco discursivo que buscamos o0s sentidos
produzidos em relacdo as tecnologias no cotidiano de trabalho dos
cobradores de 6nibus de Floriandpolis. A seguir descrevemos 0s passos
trilhados e as escolhas tracadas no desenvolvimento da presente
pesquisa.
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4 METODO

A estruturacdo de como atingir os objetivos da pesquisa se fez
necessaria para nos orientar nesse fazer. Segundo Minayo (2008, p.
172), o processo de pesquisar deve ser sempre “um momento de
definicdo e redefinicdo do objeto durante todas as suas etapas”. Dessa
forma, o método aqui descrito foi se construindo durante toda a
pesquisa, a cada dia novos conhecimentos nos fizeram rever a forma
com que pretendiamos conduzi-la. E foi nessa constante avaliacdo do
caminho percorrido e escolha de novos caminhos, sem perder de vista
em momento algum os objetivos da pesquisa, que chegamos a versao
ora apresentada.

A pesquisa desenvolvida teve como orientacdo, como ja
mencionado anteriormente, a abordagem construcionista social, que visa
analisar 0s processos nos quais as pessoas compreendem e ddo sentidos
ao mundo em que vivem. O pesquisar construcionista parte do
estranhamento do familiar, daquilo que nos é dado como posto,
“natural”. Sendo determinado objeto de pesquisa um fato social, ¢
questionado o porqué estaria assim constituido e se ndo poderia ser de
outra forma. Para 0 construcionismo, “é preciso entender essas
producgdes em seu contexto de produgdo: que sociedade é essa, que uso
sdo feitos disso e que conseqiiéncias t€ém”. (Spink, 2004, p. 28). Dessa
forma, ha claramente, nas pesquisas construcionistas, um substrato
critico-politico questionador do status quo. Para tal concepcdo, 0 que
define a rigorosidade de uma pesquisa de cunho qualitativo sdo as
explicacdes de todos os passos de analise e as devidas justificacdes
sobre as opgdes feitas pelo pesquisador.

A pesquisa se caracterizou como um Estudo de Caso, visando
investigar “um caso especifico, bem delimitado, contextualizado em
tempo e lugar” (Ventura, 2007, p. 384). Para a autora, essa modalidade
de pesquisa pode ter por unidade um sujeito, uma familia, uma empresa,
ou um grupo de pessoas com caracteristicas em comum de interesse do
pesquisador. Na presente proposta, o estudo de caso foi de uma
categoria de trabalhadores: cobradores do transporte coletivo urbano de
uma empresa de Floriandpolis/SC. Sarmento (2003) afirma que o
“estudo de caso” pode ser um recurso utilizado por inimeras abordagens
e correntes tedricas, porém essas diversas praticas investigativas
envolvem diferentes bases epistemoldgicas. Assim,

a opcdo pelo estudo de caso numa estratégia investigativa nao
significa, portanto, a escolha de um paradigma de investigacdo; no
entanto, a adopgdo de um paradigma investigativo pode propor o
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estudo de caso — em particular o estudo de caso etnografico — como
formato apropriado & interpretagdo da accdo no contexto (Sarmento,
2003, p. 140, grifo do autor).

Para o autor, a investiga¢do desses contextos visa “dar sentido, e
todo o sentido é um acto de ordenagdo do mundo” (Sarmento, 2003, p.
140, grifo do autor). Assim, realizamos um estudo de caso de
inspiracdo etnografico. Essa forma de pesquisa pode ser bastante rica
para a Psicologia, uma vez que permite acessar as manifestacGes para
além do verbal e por permitir conhecer o contexto material onde os
processos de produgdes de sentidos se ddo (Sato & Souza, 2001).

4.1 A Fase Exploratoria

No entender de Minayo (2008), a fase exploratéria compreende
desde a escolha de um tema para a investigacdo, do referencial teérico,
da construcdo de estratégias de entrada no campo até a entrada no
campo propriamente dita. Segundo a autora, trata-se de um momento
fundamental, no qual a aproximacdo com outros conhecimentos ja
produzidos e com o préprio campo permite ao pesquisador olhar,
apreender, compreender, criticar e, a partir de outros angulos, construir
seu proprio projeto de pesquisa.

Desde o principio da pesquisa foram levantadas informagfes a
respeito do trabalho dos cobradores de 6nibus em algumas cidades
brasileiras e, mais especificamente, em Floriandpolis. Dados sobre a
legislacdo trabalhista relativos aos novos processos tecnolégicos de
producdo também foram levantados. Tais informacdes empiricas,
juntamente com nossos estudos teéricos sobre os modos de trabalho
contemporaneo e os processos de producdo de sentidos no cotidiano,
deram suporte aos primeiros contatos com nosso objeto de estudo.

Nossas aproximagdes com 0 contexto da pesquisa se deram com
0 objetivo de conhecer as relagdes entre os trabalhadores do transporte e
destes com o dispositivo de bilhetagem eletrénica. Buscamos conhecer
os discursos produzidos pelas empresas prestadoras de servico do
transporte em relagdo ao dispositivo, aos cobradores e também em
relagdo ao sistema que envolve o poder pablico e a populagdo Floriano-
politana.

No segundo semestre de 2007, realizamos uma breve entrevista
semiestruturada com quatro cobradores do transporte coletivo urbano
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(Resende et al., 2008). Dois desses entrevistados trabalhavam com a
presenca da catraca eletrbnica no seu cotidiano, e os outros dois
trabalhavam em empresas que faziam uso de tal tecnologia. Percebemos,
nesse primeiro contato, a atribuicdo de sentidos distintos quando 0s
cobradores contavam ou ndo com a presenca das catracas eletrénicas.
Para os cobradores que utilizavam este dispositivo no exercicio de seu
trabalho esse era significado positivamente, pois a catraca era vista
como uma facilitadora das atividades laborais. Ao final do dia, todo o
relatério da atividade exercida era emitido em poucos minutos por meio
de comandos numéricos. Os cobradores ndo mais precisavam
diariamente colar os passes de papel em um formulério proprio para
prestar contas do nimero de usuarios que fizeram uso dessa forma de
pagamento, tampouco precisavam contabilizar o nimero de ndo pagan-
tes ou beneficiados com meia passagem.

Por outro lado, os cobradores que ndo faziam uso dessa
tecnologia viam-na de forma negativa. Esses cobradores trabalhavam
em empresas que, até aquele momento, ainda nao haviam adotado o0 uso
da catraca eletrbnica e relatavam o medo da perda do emprego apds a
implantacdo do dispositivo. Para eles, o futuro da categoria era certo: “a
rua”, 0 que ainda ndo havia acontecido por “muita luta do nosso
sindicato”. Afirmavam categoricamente que as catracas viriam gerar
mais lucro para as empresas e nao para facilitar o trabalho dos
cobradores (Resende et al., 2008).

Apdbs analise dessas entrevistas exploratérias, consideramos que
dar espaco para as praticas discursivas dos sindicatos poderia ser um
caminho que ajudasse a mapear melhor o campo. Decidimos, assim,
entrar em contato o SINTRATURB (Sindicato dos Trabalhadores do
Transporte Urbano da Regido Metropolitana de Florianépolis) e o
SETUF (Sindicato das Empresas do Transporte Urbano de Florianépo-
lis) e realizamos entrevistas com dirigentes de ambos sindicatos (vide
roteiro no Apéndice A).

A entrevista com 0 SINTRATURB, realizada em agosto de 2008,
contou com a presenca simultdnea de dois dirigentes do Sindicato.
Afirmaram que a implantagdo da catraca eletrnica veio para regrar a
relagdo das empresas com o poder publico e, por isso, € vista de forma a
favorecer a populagdo como um todo. Segundo os sindicalistas, a catraca
mecanica era mais passivel de adulteracdo e poderia resultar em
sonegacdo dos impostos municipais, como o ISS (Imposto Sobre
Servico). Com as catracas eletrdnicas, essa pratica ndo mais seria
possivel.
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Porém, esses dirigentes afirmaram que, desde a implantacdo do
sistema eletrénico de bilhetagem, os trabalhadores tém sofrido forte
pressdo, sendo ameagados cotidianamente de demissdo. Essa intimida-
cdo faz-se sutil nas relagbes cotidianas ou mesmo de forma explicita,
como a circulacdo de pequenos dnibus, 0s “micrinhos”, que contavam
com adaptacbes dos mecanismos de liberacdo das passagens
implantados ao lado do motorista, dispensando assim a presenca do
cobrador.

O sindicato, como uma das formas de resisténcia & demisséo em
massa dos cobradores, na Campanha Salarial de 2006, abriu méo de
qualquer outra reivindicacdo trabalhista em favor da garantia do posto
de trabalho da categoria, obtendo como resultado a assinatura de um
Decreto Lei Municipal assegurando os cobradores contra a demissdo em
massa em fungdo da substituicdo pela catraca eletronica. No entanto, o
SINTRATURB considerava ndo ser esse decreto garantia suficiente,
uma vez que em outra cidade de Santa Catarina um novo prefeito havia
revogado um decreto similar acarretando um grande ndmero de
demissdes. Ao fim da entrevista, os sindicalistas expressaram que
“enquanto houver, por parte das empresas, uma ameaca, haverd
resisténcias por parte dos trabalhadores”.

A entrevista com um representante do SETUF ocorreu no inicio
de outubro de 2008. Esse dirigente reiterou a importancia da catraca
eletrénica na transparéncia das prestacdes de conta junto a sociedade,
uma vez que o sistema ¢ totalmente criptografado, afirmando que “os
dados emitidos pelo sistema nunca foram tdo confidveis”. Além dessa
seguranca, apontou que a catraca eletrénica também trouxe beneficios
ao usuario, por poder circular pela cidade fazendo uso de linhas
diversas, pagando apenas uma passagem, uma vez que o bilhete
eletrénico permite fazer a integracdo entre as viagens, 0 que até a
implantacdo desse sistema nado era possivel. Dessa forma, a introducédo
da tarifa eletrbnica traria beneficios & populacdo de duas formas:
transparéncia fiscal-tributaria e mobilidade mais econdmica. O SETUF
afirma que a adocdo do sistema ndo visou (e ainda hoje ndo visa) a
substituicdo dos cobradores. Tal discussdo ndo faz parte do cotidiano
das empresas, pois, com a cobranga eletronica da tarifa, os cobradores
passam a ter outra funcdo: auxiliar o motorista durante as manobras no
transito.

As entrevistas com os sindicalistas deram visibilidade a outras
vozes que atravessavam nossas discussdes: a relacdo entre o Sistema
Integrado de Transporte - SIT e o poder publico. Em um primeiro
momento, 0 Estado estava presente na discussdo apenas por meio dos
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decretos que regulam as agdes trabalhistas. Porém, a partir dessas
entrevistas, entraram em evidéncia as relacdes entre a Prefeitura, como
responsavel pela prestacdo do servico publico de transporte, e as
empresas prestadoras do servigo.

Para compreender um pouco mais sobre a funcdo do cobrador,
ainda nessa fase exploratéria do estudo, entrevistamos a psicéloga da
empresa, responsavel, dentre outras atividades, pelo tripé Recrutamento,
Selecdo e Treinamento (roteiro no Apéndice B). Nesse momento, foram-
nos apontadas as alteracdes que o transporte publico da cidade de
Floriandpolis sofre no verdo e as consequentes e significativas mudan-
¢as no cotidiano desses trabalhadores. A psicéloga nos sugeriu iniciar as
observacOes apds o final da temporada. Embora esse periodo significas-
se um quarto da jornada anual de trabalhado do cobrador, trazendo
mudangas bastante significativas para o dia-a-dia dos operadores do
transporte, o trabalho no verdo néo era nosso foco de pesquisa.

O Estudo Exploratério ajudou-nos a desenhar melhor a pesquisa.
Refinou a problematica que levando a um maior envolvimento pelo
tema proposto (trabalho, tecnologia e producées de sentidos), o que, por
conseguinte, ajudou-nos a aperfeicoar o caminho metodolégico.

4.2 Procedimentos de Coleta de Informacdes

A pesquisa propriamente dita teve inicio em margo de 2009,
sendo a psicéloga’ da empresa pesquisada nossa “porta de entrada” para
a realizacdo da pesquisa. Muito embora os cobradores trabalhem fora
dos portdes da organizacdo, esta precisou necessariamente autorizar a
execucdo do presente estudo, conforme regulamentam os preceitos
éticos de pesquisas com seres humanos. Dessa forma, a referida
profissional intermediou as autorizagdes junto & dire¢do da empresa e
também nossa entrada nos terminais junto a COTISA - Companhia
Operadora de Terminais de Integracdo, responsavel pela administracéo,
conservagao e seguranca dos Terminais de Integracéo de Floriandpolis.

De posse de todas as autorizagGes e ja tendo o projeto aprovado
pelo Comité de Etica em Pesquisa com Seres Humanos da Universidade
Federal de Santa Catarina (Certificado de Aprovacdo nimero 338 de 15

° O primeiro contato com a profissional se deu durante uma visita institucional, na qual a
empresa recebeu um grupo de alunos do curso de Psicologia da UFSC interessados em
conhecer o trabalho do psic6logo Organizacional e do Trabalho.



50

de dezembro de 2008, vide Anexo A), iniciamos as observagdes de
inspiracdo etnogréfica do cotidiano do cobrador de 6nibus. Elegemos
essa forma de observar acreditando que ela € um instrumental eleito
pelos cientistas sociais interessados pela investigacdo além das
aparéncias e dos nao-ditos.
A observacdo é a primeira forma de aproximagédo do individuo com o
mundo em que vive. Dessa atividade primitiva decorrem aprendizados
que sdo fundamentais para a sobrevivéncia humana. Pelo olhar
entramos no mundo, comegamos a nos comunicar com ele e iniciamos
o0 conhecimento a respeito dos seres que nele habitam (Tura, 2003, p.
184).

Para 0 autor, a observagdo parte do envolvimento do pesquisador
em acOes diversas e simultaneas, tais como registrar, descrever e narrar,
contextualizando assim os fatos do cotidiano. Sarmento (2003, p. 139)
considera que os estudos de base etnografica, além de “acrescentarem ao
conhecimento estruturas, regras, interacgdes e processo de agéo, [acres-
centam também] as dimensodes existenciais, simbolicas e culturais”, o
gue torna esse tipo de pesquisa tdo rica para as ciéncias sociais.

A escolha pelo local e forma de realizagdo das observagdes se
deu ap6s a entrevista com a psicologa e o breve conhecimento da rotina
de trabalho dos operadores do transporte. Concluimos que muitos
trabalhadores da operagdo normalmente ndo vdo até a sede da empresa,
tendo o Terminal de Integracdo (TI) como referéncia para inicio e
finalizacdo da sua jornada de trabalho. Assim, as observacGes ocorreram
em um dos Terminais de Integracdo da cidade de Floriandpolis (vide
Figura 1), local de uso quase exclusivo da Costa Norte, responsavel por
98% das viagens que passam pelo terminal.
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Figura 1 - Local das observacdes etnogréaficas: Terminal de Integragéo.

Na entrada do TI, ao lado das catracas que controlam a entrada e
saida dos usudrios, ha duas guaritas para 0 pagamento da passagem ou
para a recarga de créditos no cartdo de transporte. Estdo dispostos dentro
do TI bancos de espera, lanchonetes, bebedouros, banheiros e telefones
publicos para uso da populacdo. As informacfes sobre horarios e
itinerarios de todas as linhas estdo afixadas em um painel, na parte
central do terminal ou individualmente em cada plataforma da
respectiva linha. H& sistemas de televisores instalados no terminal
informando os proximos horarios de partida. Relégios digitais também
sdo componentes distribuidos em toda a extensdo do TI. Para atender
aos trabalhadores do transporte, existe um refeitério e banheiros
exclusivos. Juntamente a guarita reservada aos fiscais, encontra-se uma
central de arrecadacéo, onde os cobradores acertam as contas no final da
jornada e recorrem em busca de troco quando necessario. Nesse mesmo
local concentram-se os operadores de plantdo (motoristas e cobradores).
Os 6nibus s6 podem estacionar na plataforma cinco minutos antes do
horério de partida, portanto ha um volume de carros alojados em terreno
préximo ao terminal aguardando o momento da préxima viagem. O
desenho esquemético (Figura 2) mostra a estrutura fisica do terminal.
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1 — Catraca de entrada e saida,
carregamento de cartéo.

2 — Plataformas de embarque e
desembarque.

3 — Faixa de seguranga para
travessia da pista.

4 — Guarita da fiscalizacéo, local
dos plantdes e arrecadagdo.

5 — Lanchonete.

6 — Banheiro publico.

7 — Refeitorio e banheiro dos
trabalhadores do transporte.

8 — Pista de 6nibus.

9 — Armazenagem de 6nibus entre
viagens, conhecida como “aterro”.

Figura 2 — Desenho esquematico da estrutura fisica do Terminal de Integracéo

Para a nossa circulacdo entre trabalhadores e usuarios do
transporte no Tl e também para embarcar nos carros, criamos um cracha
com identificacdo da Universidade Federal de Santa Catarina e 0 nome
da pesquisadora na parte frontal, contendo no verso o carimbo e a
assinatura da empresa pesquisada. Optamos por ndo usar o cracha da
empresa para deixar claro que nossa presenca naquele espaco tinha
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apenas objetivos cientificos, desvinculando assim a pesquisa de quais-
guer outros interesses.

Essa etapa da pesquisa foi fundamental por dois importantes
fatores: a criagdo de um vinculo de confianga entre o pesquisador e 0s
sujeitos da pesquisa e para a identificacdo das relacGes laborais em seu
contexto original. O primeiro fator é discutido por Sato e Souza (2001),
ao se tratar da busca pela superacdo de métodos dicotomizadores de
individuo-sociedade e de objetivo-subjetivo. Para as autoras, “ndo sido
apenas as regras e rigores metodoldgicos que norteardo a qualidade da
pesquisa, mas a qualidade do relacionamento entre o pesquisador e as
pessoas do local pesquisado” (p. 38). Em relacdo ao segundo fator - a
identificacdo das relagBes laborais em seu contexto original - Sato
(1993) sugere que a pesquisa de cunho etnografico permite entrar em
contato tanto com a linguagem quanto com as regras implicitas do
cotidiano dos sujeitos, que ndo sdo apreendidos, muitas vezes, por
outros instrumentos. Esta autora, em pesquisa com motoristas de énibus
do transporte urbano no municipio de Sao Paulo, identificou entre os
operadores (motoristas e cobradores) “uma linguagem propria que
empresta palavras do portugués corretamente falado, mas cujo
significado particular, criado para se referirem ao trabalho €, por vezes,
bastante distinto daquele que costumeiramente se emprega na
comunicagdo” (Sato, 1993, p. 192).

Assim sendo, para alcangar os sentidos produzidos no cotidiano
dos cobradores, o entendimento dessa linguagem foi essencial. Para
tanto, permanecemos por cerca de quatro meses (de marco a julho de
2009) entre os trabalhadores do transporte pablico em um Terminal de
Integragdo, observando o cotidiano de trabalho dos cobradores de
Onibus. Passdvamos em média oito horas semanais no TI, divididas em
dois dias. Inicialmente, concentramos as observacGes no periodo da
tarde, porém no decorrer sentimos necessidade de conhecer as rotinas da
manha e da noite, as quais se diferenciam substancialmente em nimero
de passageiros e também pelo fato de trabalharem no periodo da manha
0s cobradores com jornadas de trés horas diarias (0 que serd detalhado
em outro momento).

Tanto no terminal como na Empresa, tivemos uma acolhida
bastante favoravel. As pessoas para quem nos apresentavamos, em sua
maioria, mostravam-se interessadas e dispostas a colaborar. Conversa-
mos com fiscais, motoristas, cobradores e outros trabalhadores da
Empresa que eventualmente passaram por la, como o instrutor da
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Escolinha de Motorista'® e a geréncia de trafego. Ao contar sobre nossa
pesquisa, via de regra, tinham histérias a relatar, e assim fomos nos
inserindo nesse meio e nossa presenca cada dia parecia se tornar mais
“naturalizada”. Algumas vezes chegdvamos e ja havia alguém querendo
contar algo, considerando importante para a pesquisa.

O nosso instrumento de apoio para as observacdes foi o Didrio de
Campo. Minayo (2008) afirma que cabe ao Diario de Campo todas as
demais informagdes ndo obtidas diretamente da entrevista formal. Tura
(2003) concorda ser esse um recurso imprescindivel, especialmente
importante nos momentos das analises em que aparecerem informagdes
conflitantes, pois a releitura podera remeter o pesquisador novamente a
cena, 0 que nos possibilitou relembrar as sequéncias e os detalhes das
ocorréncias. N&o tivemos nenhuma forma preconcebida de
sistematizacdo das anota¢Bes no diério. Para Sato e Souza (2001, p. 41),
a sistematizacdo dos registros no Didrio de Campo pode nos levar a
“menosprezar uma série de acontecimentos e a relevar apenas aqueles
que parecem se aproximar da nossa imagem inicial”. As autoras
recomendam entdo que se escreva tudo o que é presenciado, visto ou
ouvido, além das impressdes e indagacfes que vamos criando no
decorrer de nossa estadia no campo, mesmo que estas, naquele
momento, paregam ndo fazer sentido ou ndo ter nenhuma Iégica. Assim
fomos, no decorrer do tempo, descobrindo o modo peculiar de registrar
nossa vivéncia durante a pesquisa. Por muitas vezes, os textos ficaram
incompletos (a pesquisadora era constantemente interrompida pelos
diversos sujeitos presentes no campo) ou mesmo tinhamos dificuldades
motoras de escrever, como por exemplo, durante as observagdes
embarcadas com o énibus lotado.

Apos algumas semanas de observagfes no TI, decidimos realizar
uma entrevista com o Gerente de Trafego (ver roteiro no Apéndice C),
responsavel pelo funcionamento de toda a operacdo da empresa, desde a
construcdo das escalas de trabalho até o acompanhamento dos
trabalhadores envolvidos em acidentes de transito. Nessa entrevista,
procuramos entender melhor as especificidades da funcdo do cobrador
do transporte publico, 0 que nos auxiliou na compreensdo de suas
rotinas de trabalho.

Ainda no Terminal, durante as observacdes, também conversa-
mos com diversos cobradores sobre a pesquisa e nossas intengdes
metodoldgicas, e convidamos trés deles (duas mulheres e um homem) a
participar mais diretamente, autorizando-nos a embarcar no onibus e

10 A Escolinha de Motorista sera descrita no item 6.3 — A Trajet6ria dos Cobradores.
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acompanhar seu trabalho durante algumas viagens. Antes de embarcar e
apos o0s demais esclarecimentos sobre a pesquisa, solicitamos a esses
cobradores que assinassem o Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido — TCLE (ver Apéndice D). Fizemos 16 observagdes
embarcadas, somando um total de 10 horas de acompanhamento do
trabalho dos trés cobradores, a saber:

Vania'': quatro viagens realizadas em duas diferentes linhas
troncais (que ligam TI ao centro da cidade) observadas das 14h as 17h.
No TI nos foi informado que nessas linhas ha uma frequente solicitagdo
de informacgBes ao cobrador, uma vez que esse itinerario circula em
pontos de referéncia da cidade, como prédios da saide e educago.

Pedro: quatro viagens realizadas em duas diferentes linhas
alimentadoras (que liga um bairro ao TI). Ambas as linhas sdo de curta
duragdo e rodam quase sempre com poucos passageiros, sendo indicada
por muitos trabalhadores como uma boa linha para se fazer. As
observacOes foram realizadas das 16h as 18h.

Olga: oito viagens em uma tnica linha alimentadora. Essa linha
foi escolhida por ter sido apontada pelos trabalhadores como “ndo muito
boa” em fun¢do da superlotacdo, do longo percurso e por ser uma linha
que para em todos o0s pontos. Destacaram que o pior momento é quando
0s Usudrios retornam para casa no final do dia. Assim as observacoes
foram realizadas das 16h as 21h.

Os cobradores observados no interior do veiculo foram aqueles
com os quais formamos bons vinculos. Partimos da suposicao de que
uma relacdo de confianca poderia facilitar no sentido de permitir uma
situacdo mais espontanea a ser observada, pois 0 objetivo dessa etapa da
pesquisa foi investigar as praticas discursivas produzidas no cotidiano
do trabalho.

1 Os nomes dos participantes da pesquisa foram modificados por questdo de sigilo.

12 Olga foi demitida no decorrer da pesquisa, nfo sendo possivel a realizagio da entrevista ja
agendada. Olga é uma mulher de 52 anos, casada e com dois filhos adolescentes. Com
formacdo de nivel superior, Olga exerceu a fungdo de gestora em empresas na capital paulista
por, aproximadamente, 25 anos. Contou que sua opgéo pela fungdo de cobradora se deu por
procurar um trabalho que s6 a cansasse fisicamente e que néo precisasse levar tarefas para casa,
tendo assim no tempo do “nao—trabalho” disposi¢do para assumir outro papel: o de escritora.
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A escolha das linhas se deu no decorrer das observacdes de
campo, quando os trabalhadores nos descreviam as linhas fortes e as
linhas fracas, qualificando-as distintamente por diversos fatores
(duracdo da viagem, itinerario, caracteristicas dos usuarios, entre
outros). Durante as observacfes embarcadas, ficadvamos no banco
imediatamente apds o do cobrador possibilitando assim uma melhor
visualizacdo da triangulagdo: cobrador, catraca e usuario. No entanto,
algumas vezes cedemos o banco do 6nibus a usuérios preferenciais
(maes com criangas no colo, idosos ou deficientes), o que fazia com que
nos movimentassemos, ocupando outras posi¢cdes durante as observa-
cOes: ora mais préxima do cobrador, ora mais afastada. Todas as
observacOes foram registradas no Diério de Campo.

E por fim, lancamos méao da entrevista, pois ha para Zago (2003),
entre esse instrumento e a observacdo, uma relacéo inseparavel. Sato e
Souza (2001) compartilham dessa opinido sugerindo que a utilizacdo de
uma pesquisa com orientacdo etnografica em conjunto com a entrevista
pode ser uma fértil proposta de se conhecer o cotidiano da vida dos
sujeitos nos locais de trabalho. Assim, foi usada a entrevista compreen-
siva, que de acordo com a autora “ndo tem uma estrutura rigida, isto ¢,
as questdes previamente definidas podem sofrer alteragdes conforme o
direcionamento que se quer dar a investigagdo” Zago (2003, p. 295).
Para a autora, na entrevista compreensiva 0 pesquisador ndo visa
verificar uma determinada teoria, ao contrario, parte das entrevistas para
problematizar e analisar um contexto social. A entrevista foi conduzida
a partir de eixos tematicos (trajetoria profissional, trabalho e tecnologia),
porém a escuta sempre alerta foi essencial para que novas informacoes,
ndao indagadas até aquele momento, pudessem trazer novas
contribui¢es sem, no entanto, fugir do objetivo do estudo.

Uma vez que a entrevista seguiu as observacbes, no decorrer
dessa primeira etapa o roteiro de entrevista (ver apéndice E) sofreu
diversas alteragfes. Embora o roteiro ja tivesse sido esbocado no
projeto, em funcdo do contexto observado novas questfes foram
surgindo e outras foram sendo respondidas antes da realizacdo das
entrevistas. Dessa forma, nos apropriamos da entrevista ndo como uma
técnica pronta e que mecanicamente poderia ser aplicada, pois esse
instrumento ndo existe por si sO. Sua construcdo se apoiou em toda
reflexdo tedrica e epistemoldgica que nos envolveram durante todo o
processo.

Foram realizadas seis entrevistas (quatro homens e duas
mulheres), sendo cinco com cobradores e um com ex-cobrador
(promovido & motorista apds passar pelo curso de formacao na prdpria
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empresa). A escolha dos entrevistados foi feita em funcdo do tempo de
servigo (no minimo um ano) e da busca de uma diversidade em relacdo
ao tipo de linha, & jornada e & escala de trabalho™. A partir das
entrevistas individuais, objetivamos apreender, por meio das praticas
discursivas dos sujeitos, os sentidos produzidos no dia-a-dia laboral.
Como o cobrador tem lidado no seu cotidiano com as novas tecnologias,
em especial a catraca eletrnica, e 0 que elas tém significado na sua
constituicdo enquanto trabalhador.

As entrevistas com os cobradores e o motorista foram todas
realizadas com dia e hora marcada num mesmo local: a sala de aula de
uma institui¢do de ensino, que nos foi gentilmente concedida para esse
fim, localizada ao lado de um dos Terminais de Integracdo de
Floriandpolis. Esse local foi utilizado por ndo haver no Tl nenhum
espaco adequado para a realizacdo das entrevistas, ou seja, um lugar
silencioso e que garantisse a confidencialidade dos sujeitos. Todos 0s
entrevistados assinaram o TCLE. Fizemos uso de um gravador de voz
digital, o que nos possibilitou a concentracdo na conversa, além de
permitir 0 acesso, posteriormente, & entrevista na integra, uma vez que
foram transcritas. Respeitamos, nas transcrigdes, a posicdo dos
interlocutores, dando destaque as énfases em determinados trechos ou
palavras, aos risos, choros, gaguejos ou qualquer outro eventual
elemento durante as entrevistas. ApOs esse tratamento as entrevistas
foram remetidas aos respectivos sujeitos para apreciacdo. Essa forma de
validar as informagBes faz parte dos pressupostos éticos que
respaldaram a presente pesquisa. ApGs a sistematizacdo e andlise dos
dados, as pesquisadoras fardo uma devolugdo dos resultados, tanto para
empresa quanto para os trabalhadores sujeitos desta pesquisa.

As observaces, tanto no Tl quanto as embarcadas, bem como as
entrevistas com o0s cobradores constituiram nossas principais
ferramentas de coleta de informacdes. Durante as analises, entretanto, 0s
dados foram complementados com outros documentos oriundos da
prépria Empresa, da Prefeitura, dos Sindicatos, da midia local ou mesmo
por meio de entrevistas com outros profissionais. Tais dados serviram
para contextualizar os dados principais, que foram analisados conforme
descrito no proximo item.

3 Maiores detalhes sobre tais distinges serdo apresentados no capitulo 6 - O Trabalho no
Transporte.
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4.3 Procedimentos de Analise dos Dados

O desenvolvimento da andlise dos dados foi construido com
inspiracdo no referencial tedrico e metodologico do Nucleo de
Psicologia Social e Saude da PUC de S&o Paulo, coordenado pela
Professora Mary Jane Spink, que fundamenta suas praticas no
construcionismo social (para um maior detalhamento buscar Spink,
2004; Spink & Medrado, 2004; Spink & Frezza, 2004). Os construcio-
nistas se interessam pelos processos por meio dos quais as pessoas
compreendem o mundo em que vivem, focando especialmente nas
praticas discursivas (Spink & Medrado, 2004). Assim, os sentidos ndo
se constituem no mundo interno dos sujeitos, nas suas mentes.
Tampouco estdo externalizados nos processos psicodinamicos desses
sujeitos. Os sentidos sdo construidos nas praticas discursivas das intera-
¢Oes dialdgicas cotidianas.

E foi justamente no cotidiano dos trabalhadores, um espaco
discursivo por exceléncia, que buscamos os sentidos atribuidos ao
trabalho e as tecnologias. Para tanto, a analise se deu desde a entrada do
pesquisador no campo durante as observacdes, no entanto, de forma ndo
muito estruturada. As anotacBes no Diario de Campo j& portavam uma
primeira formulacdo de andlises ainda bastante incipientes. Apos a
conclusdo das entrevistas e as respectivas transcri¢fes, iniciamos a
construcao dos Mapas de Associacdo de Idéias. Esse instrumento € uma
das ferramentas utilizadas pelo grupo de pesquisadores da professora
Spink, atualmente chamado apenas de Mapas.

Os Mapas consistem numa forma de organizar os contetidos da
entrevista em forma de tabelas, mantendo as sequéncias das falas por
meio das linhas, para ndo descontextualiza-las. “Remetem a um estilo de
exploracéo de territorios que tem como pressuposto a existéncia objetiva
de terrenos cujas caracteristicas podem ser reproduzidas em imagens”
(Spink, 2004, p.54), permitindo a visualizagdo do material transcrito e
sistematicamente organizado.

Devido ao grande volume de material produzido nas entrevistas
(tendo a transcricdo de uma delas 33 paginas), seguimos a sugestdo da
autora (Spink, 2004) ao realizarmos as analises ndo por meio da
transcricdo integral das falas dos sujeitos, mas sob a transcricéo
sequencial. “Quando a entrevista é muito comprida, ou quando é
complexa porque se trata de um grupo, a transcrigdo sequencial permite
dar ao leitor ou leitora uma visdo do todo e justificar porque elegeu
algumas tematicas para uma andlise mais detalhada” (p.56). Em suma, é
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a opcdo do pesquisador em ouvir integralmente uma fala da gravacéo e
resumi-la em uma frase (indicando o minuto em que aquela fala aparece
no decorrer da gravacdo). Como ja possuiamos todo o material
transcrito, trabalhamos na construgdo de frases a partir de trechos
extraidos do material, o que viabilizou a organizagdo dos Mapas.

As colunas dos Mapas sdo definidas de acordo com os temas
produzidos pelo discurso, que a principio se aproxima da direcdo dada
pelo roteiro de entrevista utilizado. Assim, o processo de “defini¢do das
tematicas organizadoras dos conteldos da entrevista ja € [em si] um
processo de interpretagdo” (Spink, 2004, p.55). Dessa forma, 0 mapa
nos orienta no processo de analise. Num primeiro momento, foram
construidos Mapas individuais de cada entrevista com os cobradores € 0
motorista. Todos 0s seis Mapas iniciam-se com a coluna Trajetoria,
porém foram criando imagens diferentes, em funcdo do curso da
conversa, embora mantenham uma grande proximidade, como pode ser
visto na Figura 3.
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Trajetoria JADILSON
A Empresa
SIT/Tecnologia
Trabalho no transporte
Transito e violéncia urbana
Relacdo com o Publico

Trajetoria PAULA
A Empresa
Trabalho do Cobrador
Relagdo com o Publico
Tecnologia

Trajetoria PEDRO
A Empresa
Trabalho do Cobrador
Relagdo com o Publico
Transito e violéncia urbana

Tecnologia

Trajetoria REGINALDO
A Empresa
Trabalho do Cobrador
Tecnologia
Relacdo com o Publico

Sindicato e Greve

Trajetoria VANIA

SIT/Tecnologia
Trabalho do Cobrador
Violéncia Urbana
Relacdo com o Publico
Por um Trabalho mais Digno

Trajetoria VITOR
SIT
A Empresa
Trabalho do Cobrador
Tecnologia

Figura 3. Colunas tematicas dos Mapas de cada sujeito entrevistado.

Uma vez construidos os Mapas, passamos a andlise mais
minuciosa dos sentidos da tecnologia no cotidiano do trabalho, foco de
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nossa pesquisa. Embora houvesse uma coluna especificamente nomeada
como tecnologia, percebemos, no decorrer da construcdo analitica, um
atravessamento transversal do tema, perpassando todo o discurso ndo s6
do sujeito, mas de todo o grupo. Partindo da concep¢do do construcio-
nismo, de que ndo é possivel produzir sentidos individualmente, sendo
sempre e, necessariamente, uma construgéo social, desenvolvemos entéo
uma andlise global a partir dos Mapas. Assim, toda a préatica discursiva,
gue a principio se apresentava individualizada, deu forma a um Unico
discurso: o discurso do coletivo. Inicialmente, foram arquitetadas seis
categorias, sendo estas agrupadas posteriormente em duas grandes
categorias de andlises: o trabalho no transporte e transporte e suas
tecnologias. Na Tabela 1, dispomos as duas categorias e suas respecti-
vas subcategorias de analise.

Tabela 1 — Categorias e subcategorias de analise emergentes dos Mapas.

O Trabalho no Transporte Transporte e suas Tecnologias

* Organizagdo do trabalho * Implantacdo do SIT e as mudancas ocorridas

* Relac@es de trabalho * Progresso tecnoldgico e o avango da humanidade
* Trajetorias dos cobradores * Tecnologias incorporadas e embarcadas

Os Mapas foram construidos a partir da transcricdo das
entrevistas. No entanto, foram as observagdes do cotidiano do trabalho
gue proporcionaram a base de sustentacdo para o entendimento dos
discursos dos sujeitos apresentados nos Mapas. Assim, o Diario de
Campo se constituiu em elemento fundamental, tanto na fase da coleta
das informagdes, quando ajudou a aprimorar o roteiro de entrevista,
guanto durante toda a andlise dos dados, possibilitando a integracdo dos
dados oriundos dos multiplos sujeitos. Por outro lado, os demais dados
(entrevistas com outros profissionais, documentos oficiais e midiaticos)
tornaram-se um efetivo suporte para interpretacdo e contextualizagdo
das falas e dos ndo-ditos durante as entrevistas. O estabelecimento do
didlogo entre as observacdes, as entrevistas individuais, os dados
complementares e o referencial teérico-epistemolégico constitui parte de
um método que visou alcancar o objetivo geral da presente pesquisa.
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Dessa forma, no préximo capitulo, iniciaremos a apresentacdo dos
resultados da pesquisa discutindo o sistema integrado de transporte e
descrevendo a empresa pesquisada.
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5 O SISTEMA INTEGRADO, A COSTA NORTE“ E 0S
TRABALHADORES.

Nos grandes centros urbanos, pode-se falar em crise da
mobilidade, caracterizada principalmente pela velocidade de circulagdo
cada vez mais baixa. Além de uma maior emissao de gases poluentes na
atmosfera, os engarrafamentos dificultam a mobilidade urbana, acarre-
tando horas de ndo-producdo econémica. O uso de veiculos particulares
nas cidades tem um alto custo também em relacdo a constante
manutencao das vias publicas e nas aberturas de novas ruas e avenidas,
gerando um forte impacto arquitetdnico, especialmente em cidades
turisticas™.

Para Pefalosa (2008), engana-se quem associa 0 desenvolvimento
de uma sociedade ao numero de carros. Em cidades tidas como
avancadas, como Zurique ou Téquio, o uso do carro é drasticamente
reduzido. De acordo com o autor, aos Suicos e Japoneses nao é vedada a
utilizacdo de automoveis, porém 0s governantes sabiamente investiram
em transportes coletivos e em seguranca nos centros urbanos, concreti-
zando assim uma mudanga no perfil das cidades, com espacos de maior
circulagdo de pedestres e ciclistas. No entanto, “as nossas cidades foram
e continuam sendo adaptadas para o uso eficiente do automdvel, através
da ampliagdo do sistema viério e da utilizacdo de técnicas de garantia de
boas condicGes de fluidez, drenando assim recursos para o atendimento
dessas necessidades” (Tavares & Teixeira Filho, 2004, p. 1.546). De
acordo com Pefialosa (2008), a construcdo de avenidas, tuneis e viadutos
sdo politicas paliativas e, apds os primeiros anos, o problema se instala
novamente. O caminho seria incentivar a diminui¢do do uso do veiculo
particular, investindo em melhorias do transporte coletivo, que é mais
barato e “a maneira como se distribui 0 espaco viario entre pedestres,
ciclistas, transporte publicos e automoéveis particulares diz muito sobre
quio democratica ¢ uma sociedade” (Pefialosa, 2008, p. 7, tradugéo

¥ Ppor questdes éticas adotamos um nome ficticio para a empresa em que realizamos a
pesquisa. Os dados, relativos a empresa, aqui apresentados foram coletados na propria empresa
por meio de entrevista com seus profissionais (psicéloga e gerente de trafego) ou no site da
mesma.

%5 Floriandpolis contava em 2007 com um nimero per capita de veiculos particulares bastante
alto, se comparado com outras cidades brasileiras: um carro para cada dois habitantes (IBGE,
2008), igualando-se inclusive ao indice da cidade de S&o Paulo.
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nossa'®). Assim, o espaco urbano é considerado mais democrético
guanto mais tender aos primeiros itens listados pelo autor. A propria
palavra 6nibus tem o significado de democracia: em Latim, omnibus
significa para todos (Fundacdo Jodo Pinheiro, 1996).

No Brasil, de acordo com a Confederacdo Nacional do Trans-
porte, a matriz de transporte de passageiros € predominantemente
rodovidria, significando mais de 96% do deslocamento, tanto no ambito
urbano quanto rodovidrio (CNT, 2009). “A elevada concentragdo da
populacdo urbana sem uma correspondente politica de transportes
publicos, ¢ uma das principais causas das crises de mobilidade e
acessibilidade que acometem nossas cidades” (Tavares & Teixeira
Filho, 2004, p. 1.546). O transporte de passageiros é regulamentado nas
trés esferas do governo: as prefeituras administram o transporte urbano
(dentro da cidade), os governos estaduais cuidam das linhas intermunici-
pais (que ligam os municipios dentro do mesmo estado), e 0 Governo
Federal é responsavel pelo transporte interestadual e internacional de
passageiros.

A elaboragdo de politicas publicas voltadas para a melhoria da
qualidade de vida nos centros urbanos deve sobrepor o interesse dos
grupos aos interesses individuais. Partindo desse Principio, a Secretaria
Nacional do Transporte e da Mobilidade Urbana'’ prioriza os modos de
transporte coletivos e 0s ndo-motorizados. Projetos como faixa preferen-
cial para dnibus, reduzindo o tempo consumido em rotas diarias, fazem
parte dos incentivos para o uso coletivo do transporte que devem ser
implementados pelas Prefeituras Municipais. Outra melhoria no sistema
de transporte urbano adotado na Ultima década no Brasil tem sido a
gestdo integrada do transporte.

O principal conceito do sistema integrado de transporte é 0 uso
sequencial de diferentes linhas com uma Unica passagem num
determinado periodo de tempo, ou seja, a integracdo espago-temporal. A
ndo integracdo do sistema viario urbano é responsavel por “transtornos
incalculaveis aos usuarios do transporte coletivo urbano de passageiros,
dificultando o seu deslocamento de bairro para bairro, fazendo da vida
desse usuério uma via crusis.” (Battiston, 2003, p. 120).

Foi implantado na cidade de Florian6polis, em 2003, o Sistema
Integrado de Transporte (SIT), trazendo modificagbes substanciais na

18 La manera como se distribuye el espacio vial entre peatones, ciclistas, transporte publico y
automoviles particulares dice mucho sobre qué tan democratica es una sociedad.

7 Secretaria instituida pelo Ministério das Cidades, criado pelo presidente Luiz Inacio Lula da
Silva em 1° de janeiro de 2003. http://www.cidades.gov.br/secretarias-nacionais/transporte-e-
mobilidade
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mobilidade urbana. As linhas que anteriormente ligavam todos o0s
bairros ao Unico terminal no centro da cidade foram substituidas por
linhas com trajetos mais curtos (alimentadoras). Atualmente, a
populacdo é deslocada para um dos terminais de integracdo, ficando
esses terminais interligados entre si por linhas diretas ou semidiretas
(troncais). A implantacdo desse novo modelo objetivava otimizar a
operacdo e desafogar o terminal urbano do centro que se encontrava
saturado, sendo apontado como um dos principais problemas estruturais
do municipio na época da implantacdo do SIT (Debatin Neto, 1998).

Com essa descentralizagdo, os Terminais de Integragcdo (TIs)
passaram a ser pontos de conexdo entre as linhas. Foram construidos na
cidade de Floriandpolis nove Tls, planejadamente distribuidos de acordo
com o fluxo de circulagdo da populagdo. Porém, atualmente permane-
cem em funcionamento apenas seis deles, estando os demais desativa-
dos. Assim, existem, além do Terminal de Integracdo do Centro, dois na
parte norte da llha (Canasvieiras e Santo Anténio de Lisboa), um no sul
(Rio Tavares), um no Leste (Lagoa da Concei¢do) e um no bairro da
Trindade. O sistema viario municipal foi dividido em regides, ficando
assim cada uma das cinco empresas de 6nibus responsavel por uma das
regides. De acordo com o Relatério de Atividades 2008 da Prefeitura
Municipal de Florianépolis (PMF, 2008), essas empresas operam em
175 linhas regulares, com 4.767 veiculos responsaveis pelo transporte de
mais de 5.550.000"® passageiros mensalmente.

Os primeiros sistemas de tarifacdo eletronica em 6nibus no Brasil
foram implantados a partir de 1997, mas, de acordo com a Revista do
Onibus (2009), foi no inicio dos anos 2000 que a tecnologia “invadiu” o
transporte urbano, sendo essa década considerada um marco para 0
sistema de transporte coletivo do pais. Essa afirmacdo refere-se tanto
aos dispositivos de seguranca (como cameras de video instaladas no
interior dos veiculos e GPS, sistema de georeferenciamento que possibi-
lita a localizagdo exata do veiculo), que contribuiram com o declinio dos
indices de violéncia no setor, quanto a rapida disseminacdo da
bilhetagem eletronica. Fazem parte desse sistema um conjunto de
tecnoloq as: validador, cartdo com chip e o TAC (Terminal de Acerto de

i
Contas)™ A Revista do Onibus (2009) néo deixa de mencionar também

'8 L embrando que esse nimero ¢ alterado expressivamente nos meses de verdo (dezembro a
fevereiro).

90 TAC - Terminal de Acerto de Contas -, & um aparelho instalado no Terminal de Integragéo
e na Garagem da Empresa, no qual os cobradores (e os motoristas das linhas Diretas ou dos
Executivos), concentram as informagfes da jornada de trabalho por meio de um cartdo com
chip que é posicionado sobre o aparelho.
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a questdo da acessibilidade: nos Ultimos anos a frota equipada com
elevadores eletrdnicos e pisos rebaixados® cresceu significativamente.

A bilhetagem eletrénica, além da cobranca tarifaria, coleta
automaticamente informagdes sobre toda a operacgdo, gerenciando, dessa
forma, a utilizacdo de gratuidades, dos vales-transportes e das meias
passagens, dentre outros beneficios. No gerenciamento integrado dessas
informag0es, atuam diversos atores sociais conectados em rede. Em
Floriandpolis, num primeiro momento, o SETUF é responséavel pelo
cadastro do novo usuario que recebe seu cartdo com chip. Esse usuario
procura um ponto de vendas de créditos no qual o agente de terminal
carregara o cartdo com creditos eletrdnicos. Ja no interior do veiculo (ou
nas plataformas de embarque), o usudrio utiliza os créditos eletrénicos
aproximando o cartdo do validador. Nesse momento, além da efetuacédo
do pagamento da passagem, o validador coleta informacGes do usuério.
Ao final da jornada de trabalho, o cobrador se dirige a um TAC
produzindo o relatério que devera ser entregue, na arrecadacdo, no
interior de um malote que contém o dinheiro arrecadado no dia. A
Figura 4 sintetiza o caminho percorrido pela informagdo no SIT. Tanto
as empresas de transporte quanto o poder publico municipal tém acesso
aos dados gerados pelo sistema.

CADASTRAMENTO USUARIOS (SETUF)= VENDAS DE CREDITOS
(agente de terminal) = VALIDAGAO EMBARCADA (usuério)=
PRESTACAO DE CONTAS (cobrador)

Figura 4. Sistema Eletrdnico de Bilhetagem (gerenciamento integrado)

Pesquisa realizada no ano de 2008 Pela Associacdo Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos (NTU)*! mostra que, nos municipios
brasileiros, entre os 252 com mais de 100.000 habitantes, 112 possuem
sistema de bilhetagem eletrénica totalmente implantado, e outros 38
estdo em fase de implantacdo, o que somaria 56,3% dos municipios
pesquisados, conforme Figura 5.

%0 Os pisos rebaixados facilitam a entrada e saida de passageiros com dificuldade de locomogéo
no 6nibus, porém o seu alto custo e as precérias condigdes das vias brasileiras ainda sdo
obstaculos para o uso de tal tecnologia em larga escala (Revista do Onibus, 2009).

2! hitp://www.ntu.org.br/novosite/
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Cidades Brasileiras com Populag¢do Acima de 100 Mil Habitantes
Existéncia de Sistema de Bilhetagem Eletronica
2008
Com Bilhetagem
56,3%
Nao Existe Parcialmente
33,7% Implantado ou Em
Implantagao
15,1%
Totalmente
Municipio ainda Implantado
ndo pesquisado 44,4%
6,7%

Figura 5. Bilhetagem eletrénica nos municipios brasileiros com mais de 100
mil habitantes.
Fonte: http://www.ntu.org.br/novosite/arquivos/PesqBilhetagem2008.pdf

Como pode ser visto na Figura 5, a bilhetagem eletronica vem
sendo uma tecnologia implantada, desde o final da década de 1990, na
maioria das grandes cidades brasileiras. Essa modernizagdo visa, como
em todo o setor privado, o aumento na lucratividade. A reducdo do
quadro efetivo de trabalhadores pode ser também uma estratégia para
aumentar o lucro de organizagBes capitalistas, fato que ocorreu em
algumas das empresas adeptas do sistema de bilhetagem eletrénica.
Porém, de acordo com pesquisa realizada também pela Associacdo
Nacional das Empresas de Transportes Urbanos, apenas 12% das
empresas que contam com o sistema de bilhetagem automatica optaram
pela extin¢do da funcéo do cobrador, passando os cartdes de transporte a
serem comercializados em pontos de venda fora do 6nibus (NTU, 2008).
Os resultados da pesquisa foram distribuidos, conforme a Tabela 2, de
acordo com a populacédo da cidade pesquisada.
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Tabela 2 — Municipios com bilhetagem eletronica que ndo suprimiram o cobra-
dor, segundo faixas de tamanho da populagéo (em %) — 2008.

Faixas Populagdo  N&o suprimiram cobrador (%) Municipios pesquisados

100.000 - 200.000 88,5 23
200.001 - 500.000 83,3 25
501.000 - 1.000.000 91,7 11
Mais de 1.000.000 100,0 7
Total 88,0 66

Fonte: Pesquisa NTU (2008)

A cidade de Floriandpolis, com populacao aproximada de 400 mil
habitantes, mantém, na data da presente pesquisa, a funcéo do cobrador.
O o6nibus é o Unico meio de transporte terrestre pablico coletivo de
passageiros, servico esse prestado em duas categorias: convencional e
executivo?. O transporte maritimo é utilizado apenas em funcdo do
turismo, salvo o transporte lacustre que atende a populagdo da Costa da
Lagoa ligando-a a Lagoa da Conceicao?.

Como em grande parte das cidades brasileiras, a Prefeitura
Municipal de Floriandpolis delega, sob regime de concessdo as empre-
sas privadas, a permissdo de explorar esse servico. Compete, porém a
administragdo municipal planejar, controlar e fiscalizar o sistema de
transporte, definindo assim os itinerarios, o nimero da frota, os horarios,
0s pontos de paradas e o custo das passagens.

A empresa Costa Norte Transportes Coletivos Ltda. faz parte,
juntamente com outras quatro empresas de transporte, do SIT de
Floriandpolis desde sua implantacdo em 2003. O principal motivo da
escolha dessa empresa para 0 desenvolvimento de nossa pesquisa se deu
em funcdo do conhecimento anterior de algumas pesquisas ali
desenvolvidas, o que nos levou a acreditar que a Costa Norte teria uma
boa abertura para as pesquisas cientificas, fato confirmado em outubro
de 2008, no primeiro contato estabelecido.

22 Executivos sdo onibus, dentre outras caracteristicas, com menor capacidade de transporte de
nimero de passageiros e maior conforto, comportando tv/som, ar-condicionado, maleiro,
bagageiro. O valor da passagem é maior do que o convencional.

2 Realizado por uma cooperativa de barcos, o transporte lacustre de Floriandpolis é
inexpressivo, se comparado com o transporte terrestre, sendo responsavel pelo deslocamento
diario de aproximadamente 200 pessoas, o que significa menos de 1% dos usuarios do
transporte urbano da cidade.
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A Costa Norte Transportes Coletivos foi fundada na primeira
metade do seculo XX por uma familia florianopolitana e contava, no
momento da pesquisa, com 720 trabalhadores. Possui 147 carros, o que
significa mais de 30% da frota que circula no municipio. Responsavel
por 15% das linhas regulares, a empresa transporta aproximadamente
23% dos passageiros do SIT. A empresa organizava, na época da coleta
das informagfes, seus 720 trabalhadores em quatro grandes areas:
diretoria (0,6%), administrago/financeiro (2,1%), operacéo (86,1%) e
garagem (11,3%). Além dos cobradores, também fazem parte da opera-
¢cdo na empresa, fiscais da operacdo e agentes de terminais. Os
motoristas sdo responsaveis pela condu¢do dos veiculos de passageiros
dentro do perimetro urbano. Os fiscais de operacéo organizam e fiscali-
zam as operacg0es do transporte, conforme o programado nas escalas de
trabalho dos motoristas e cobradores e sdo também responsaveis pelo
atendimento aos usudrios. Os agentes de terminais realizam a cobranca
de passagens ou a venda de recarga para os cartdes de integracdo num
local fixo nos terminais. Os cobradores da Costa Norte somam 240
trabalhadores e tém uma média de idade de 31 anos. O percentual de
mulheres nessa func¢éo, na época da coleta de informagdes, era de 46%.

Apresentamos abaixo uma sucinta descricdo de cada sujeito
entrevistado, a fim de que nos capitulos seguintes possamos apresentar a
descricdo do trabalho no transporte e, posteriormente, enveredar para a
andlise da relacdo do cobrador de 6nibus e as tecnologias em uso no
transporte.

Vitor: 24 anos, casado, pai de um menino de trés anos. Frequentou por
seis meses 0 curso de Direito numa instituicdo privada de ensino, tendo
desistido em fungdo da gravidez de sua ex-namorada, 0 que teria
apertado o orcamento. Vitor é nascido em Florian6polis e mora
atualmente com seus pais, uma irma de 11 anos, sua esposa e um filho
do relacionamento anterior que detém a guarda. Afirma que seu pai é 0
principal responsavel pelo sustento da familia e que ele trabalha em alto-
mar, ficando em casa apenas uns trés dias por més. A familia conta
também com uma renda extra de locacdo de imdveis. Vitor conta que a
Costa Norte foi seu primeiro trabalho de carteira assinada. Anteriormen-
te havia trabalhado numa imobilidria e em um laboratério fotografico na
fungdo de office boy, mas ambos por um curto periodo de tempo. Em
2002, foi contratado pela Costa Norte como Cobrador de 6nibus, porém
permaneceu nessa funcdo por apenas seis meses quando foi promovido a
Agente de Terminal. Ap6s um ano e oito meses, decidiu-se por pedir
demisséo, alegando ser o trabalho muito exaustivo. Foi entdo remaneja-
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do para Fiscal de Operacdo, trabalhando nessa fungéo até 2008 quando
voltou, por prdpria iniciativa, novamente a funcdo de cobrador de
onibus.

Reginaldo: 34 anos, casado, pai de trés filhos (4, 9 e 10 anos de idade).
Sua familia mora na casa de um tio aposentado com problemas de
salde. Assim, sua esposa cuida do tio e dos filhos. As despesas da casa
sdo pagas pela aposentadoria do tio, ficando o salario de Reginaldo para
despesas como material escolar, vestuario e lazer dos filhos e do casal.
Seu primeiro trabalho foi aos 15 anos num restaurante da familia. No
entanto, saiu para continuar os estudos, retornando a esse trabalho cinco
anos depois. Trabalhou no restaurante do cunhado por um periodo de
um ano, e apds essa experiéncia foi contratado por uma rede de super-
mercados onde permaneceu por trés anos e meio como Auxiliar de
Caixa. Seu ingresso na Costa Norte se deu por indicagdo de um vizinho
amigo dos proprietarios da empresa de transporte. Durante o periodo de
experiéncia, Reginaldo realizava dupla jornada: das 6h as 9h na Costa
Norte e das 13h as 22h no supermercado. Apés o periodo de experiéncia
foi contratado na empresa de transporte para uma jornada de seis horas,
deixando o outro trabalho. Assim, Reginaldo completou dois anos de
trabalho na empresa, sempre na funcdo de cobrador.

Jadilson: 26 anos, casado, pai de um filho de cinco anos. Tanto ele
guanto a esposa sdo responsaveis pelo sustento da familia. Jadilson
comecou a trabalhar com 12 anos, ele e o irmado cuidavam de carros hum
shopping na capital durante a temporada de verdo. No restante do ano
trabalhava como atendente no barzinho da escola em que estudava. Aos
17 anos, teve seu primeiro emprego de carteira assinada como Auxiliar
de Servicos Gerais num hotel, porém somente pelo periodo da
temporada de verdo (trés meses). Logo a seguir, isso ja no ano de 2001,
por indicagdo de um tio que era motorista da Costa Norte, ingressou na
empresa como cobrador de 6nibus. Permaneceu nessa fungao por quatro
anos e meio e desde 2006 esta na funcdo de motorista de Onibus.
Jadilson conta que na empresa Costa Norte estdo um primo, um tio e
uma tia na funcéo de motorista e sua irma na fungéo de cobradora.

Vania: 28 anos, solteira, mée de uma filha de 12 anos, conta que tudo
aconteceu muito cedo em sua vida, tendo o seu primeiro emprego aos 11
anos de idade. Relata que na cidade onde morava havia um programa
chamado PROMENOR, que auxiliava as criangas incentivando-as a
permanecer na escola. No periodo alternativo ao horério da escola iam
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para uma fabrica onde produziam massas, pastéis e vendiam na rua.
Quando saiu do projeto, cerca de um ano depois, permaneceu sO estu-
dando e ndo conseguia outro trabalho, pois sua cidade era muito
pequena. Aos 14 anos, mudou-se de cidade para trabalhar de doméstica,
engravidando aos 16 anos quando parou de trabalhar. Logo apos o
nascimento da filha o pai da crianca veio a falecer. Véania tornou-se
entdo pensionista do INSS e s6 voltou a trabalhar quando a filha estava
“maiorzinha” (com um ano e meio). Nesse retorno trabalhou por dois
anos numa fabrica de chuteiras, como auxiliar de producdo. Mudou-se
entdo para Floriandpolis e trabalhou de baba e atendente de padaria em
supermercado. Posteriormente, foi contratada por uma empresa de
transporte escolar na funcdo de Acompanhante Escolar, de propriedade
da mesma familia da Costa Norte Transportes Coletivos, que atendendo
a um pedido de Vania, contratou-a como cobradora de énibus no ano de
2003. Vania diz que ainda vai fazer o curso Técnico em Seguranca do
Trabalho, pois um primo atua nessa area e ela se encanta toda vez que
ele descreve suas atividades. Diz se identificar bastante com o trabalho
dele. Hoje vive com sua filha de 12 anos e sustenta sozinha a casa com
auxilio da pensédo do INSS.

Paula: 31 anos, solteira, ndo tem filhos. Trabalha “desde pequenini-
nha” com os pais que sempre tiveram lanchonete no Oeste Catarinense.
Aos 18 anos, deixou de trabalhar com os pais e foi contratada como
secretaria, assim permanecendo por pouco mais de dois anos, quando se
mudou para Floriandpolis. Na capital catarinense, trabalhou por quase
10 anos no varejo de moda. Seu sonho é ter sua prépria loja. Diz que ao
trabalhar como vendedora de loja de roupas muitas vezes é necessario
vender artigos os quais ndo gosta muito, 0 que ndo aconteceria se tivesse
seu préprio comércio. Cansada de trabalhar no comércio, ouviu de
amigos que era muito bom trabalhar na Costa Norte e entdo foi tentar
para ver se gostava e assim é cobradora dessa empresa de transporte ha
dois anos. Paula mora hoje em Florian6polis sé com o irmao.

Pedro: 25 anos, casado e sem filhos. Aos 14 anos Pedro teve sua
primeira experiéncia de trabalho: entregador de jornal (dois anos).
Depois trabalhou de office boy (um ano), foi para o quartel (seis meses)
e trabalhou num frigorifico (dois anos). Parou de trabalhar para fazer o
curso de Técnico em Seguranca do Trabalho, tudo isso no estado do Rio
Grande do Sul. Apés sua formatura, veio para Florianépolis a procura de
trabalho. Conta ter sido uma fase dificil e por seis meses ficou fazendo
bico para se manter na cidade. Conseguiu um trabalho de frentista num
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posto de combustivel por trés meses e, quando estava decidido a voltar
para sua cidade de origem, foi chamado para fazer uma entrevista na
Costa Norte. Na época ja era casado e sO depois que conseguiu um
trabalho estavel é que sua esposa veio para Floriandpolis. Pedro diz ter
entrado na empresa, ha quase trés anos, ja pensando em passar para
motorista de énibus no futuro.
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6 O TRABALHO NO TRANSPORTE

O trabalho no transporte tem algumas peculiaridades que
precisam ser explanadas nesse momento para que o leitor possa
acompanhar as analises posteriormente tracadas. Nossa opcao metodolé-
gica, a abordagem etnografica, possibilitou o acesso ao trabalho execu-
tado pelos cobradores de 6nibus. “E a convivéncia prolongada no
campo, livre de protocolos de pesquisa fechados que possibilita acessar
0 universo no local de trabalho criada pelos trabalhadores a margem e a
revelia daquele criado pelas prescricdes” (Sato, 2002, p. 44). Assim, é
por meio da observacdo do trabalho efetivamente realizado que se torna
possivel a andlise dos modos de subjetivacdes dos trabalhadores e, por
conseguinte, dos sentidos produzidos por eles.

6.1 A Organizagdo do Trabalho

Uma grande parcela da operagcdo no transporte se da fora do
espaco fisico da empresa, sendo representada na Costa Norte por mais
de 86% dos trabalhadores. Esse contingente extramuros esta constante-
mente exposto a imprevistos (Cruz, 1998; Mendes, 1999). Assim,
fendmenos meteorolégicos — quedas de barreiras e alagamentos; sociais
— manifestacGes e passeatas; e/ou estruturais — constantes obras de
manutencdo das vias publicas, interferem cotidianamente na rotina de
trabalho. Além, certamente, dos prdprios acidentes ou incidentes do
transito gerando, em muitos casos, atraso de toda a programacao.

O transporte ndo se resume pela triade motorista, cobrador e
fiscalizacdo. Sem os trabalhadores da garagem e da administracdo, ndo
seria possivel o desenvolvimento do trabalho nesse setor, ao menos
numa empresa do porte da Costa Norte. Porém, a organizagéo do traba-
Iho que descreveremos sera restrita & operagdo, sendo o trabalho do
cobrador o nosso foco de andlise.

A elaboracdo e a fiscalizagéo das linhas, bem como o itinerério,
os horérios e a frequéncia, sdo de responsabilidade do Orgdo Gestor
Municipal. A partir dessa plataforma, cabe as empresas do transporte
organizar seu trabalho. Além das caracteristicas definidas pela gestdo
publica, as linhas se diferenciam entre si, como descrito por Sato (1991),
por suas

peculiaridades advindas da organizacdo do espaco urbano que
determina o tipo de passageiro, quanto a sua condig¢do social, cultural e
econdmica, a rotatividade de passageiros por viagem, a condicdo do
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trafego nas vias, adequacéo e conforto dos locais para alimentagdo e
pausas dentre outras (p. 48).

Na Costa Norte, as escalas de trabalho dos operadores ndo sdo
elaboradas por linhas. Para otimizar a producdo e reduzir o tempo ocioso
dos motoristas e cobradores entre as viagens, uma mesma escala
intercala diferentes linhas, salvo em alguns casos de linhas com alta
frequéncia. Uma mesma escala é entregue ao motorista e ao cobrador,
assim normalmente uma mesma dupla trabalha por meses juntos. As
escalas podem sofrer mudancas de acordo com as necessidades da
operacdo. Quando isso acontece, cada operador recebe sua nova escala
gue se torna um guia direcionando-0 durante toda sua jornada de
trabalho. Qualquer alteracdo no decorrer do dia serd gerenciada pelo
fiscal de operagBes. Na escala constam as linhas com os respectivos
horarios de partida e chegada no ponto final e 0 nimero do carro a ser
utilizado.

Ha no trabalho do transporte fortes caracteristicas do processo
taylorista-fordista de producdo, como a divisao sistematica das tarefas e
o controle rigido do tempo de trabalho prescrito pelas escalas (Cruz,
1998). O termo linha (de 6nibus) faz alusdo & concepcdo fordista da
producdo industrial em larga escala, onde, com auxilio de maquinas
(esteiras) trabalhadores especializados desempenham fungdes com
movimentos altamente repetitivos. E a maquina, nesse modelo, que
passa a ditar o ritmo e a cadéncia do trabalho. A interrupgéo e/ou atraso
por parte de um dos membros da linha pode desencadear uma
desorganizagdo de toda a operacdo. No transporte, o andamento do
trabalho de cada dupla esta diretamente ligado ao trabalho de outras, em
uma relacdo de dependéncia inter e entre linhas. A integracdo ocorrida
nos terminais é influenciada sempre que um carro ndo parte ou nao
chega no horéario, uma vez que toda a operacdo é regulada minuto a
minuto por meio das escalas de trabalho.

Na Costa Norte, para a funcdo do cobrador, ha quatro distintas
escalas de trabalho denominadas como folguistas, ferista, escalados e
plantonistas (ou plantdo). Como sugerem 0s préprios nomes, 0s
primeiros trabalham cobrindo folgas e assim cada dia cumprem uma
escala diferente. Os feristas substituem o cobrador durante todo o seu
més de férias, assim sendo, sua escala varia de um més para outro. Os
escalados tém toda a jornada de trabalho preenchida com viagens, tendo
horéarios fixados de inicio e término de jornada, muito embora esse
Gltimo possa variar em funcdo das condi¢des do transito. Os Gltimos, os
plantonistas, ficam alocados nos terminais no aguardo de qualquer
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eventualidade para que possam, imediatamente, assumir o posto de um
colega.

Os motivos para a atuacdo do plantonista podem ser, por
exemplo, o absenteismo, o atraso do carro no congestionamento ou por
falhas mecénicas, ou mesmo por ser necessario realizar uma viagem-
extra devido ao grande nimero de passageiros no terminal. Assim, o
plantdo esta sempre trabalhando “em cima do lago” como descrevem os
trabalhadores. Imprevisibilidade e correria sdo as palavras de ordem
para esse profissional, uma vez que ele somente é acionado no ultimo
momento. Assim, hd um clima de ansiedade gerado pelo néo saber qual
serd a proxima viagem.

No entender de Sato (1991, p. 47), é o plantdo que proporciona a
continuidade do trabalho do transporte, uma vez que “faz a ponte de
ligagdo entre Programacdo, Operacdo e Manutencdo”. No entanto, o
ideal de trabalho é o dia em que nenhum plantdo precisa ser convocado,
afirma o gerente de trafego, pois o cumprimento de 100% da escala seria
um dia perfeito de trabalho. E é justamente isso que parece incomodar
grande parte dos plantonistas: o ndo-trabalho. Durante as observacdes,
uma cobradora de plantdo nos disse: “anota ai no seu caderninho: Sabe
qual é o sonho de todo plantdo? Ter uma escala fixa!”. Justificou-se
dizendo que “o tempo ndo passa quando ndo se tem nada pra fazer,
deixo as tarefas de casa pra vir pro terminal e ndo fazer nada o dia
todo”. Esse sentimento de ndo- trabalho é compartilhado por muitos
plantonistas. Porém, ndo €é considerado tempo livre, por ndo se
caracterizar pelo autocontrole do espaco-tempo®, o que mantém os
plantonistas disponiveis para o trabalho.

Os cobradores qualificam as escalas como boas ou ruins, em
fungdo das caracteristicas como itinerario, lotacdo, populagdo assistida,
intervalo entre uma viagem e outra, horario de inicio e término da escala
e em funcdo da distancia dos percursos que vai refletir no tempo total
das viagens. H& também uma forte rejeicdo as escalas que coincidem
com horarios de entrada e saida de colégios. Em sintese, uma escala
ideal do ponto de vista dos cobradores é aquela que faz bairro, que nédo
inicie e nem finalize durante a madrugada (antes das seis e depois da
uma hora da manhd), com viagens curtas (de 15 a 25 minutos), apenas

2 para Antunes (2000), é a acdo autodeterminada que remeteria a liberdade. Assim, tempo
livre ndo seria compativel com o espago-tempo regido pelo trabalho. O autor vai além,
apontando que, no atual sistema capitalista, nem mesmo as horas fora do local de trabalho
podem ser consideradas verdadeiramente livres, uma vez que sd3o também “capturadas” pelo
sistema, seja para 0 consumo ou para a capacitacdo do trabalhador, em busca da permanéncia
no mercado de trabalho.
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com passageiros sentados, com intervalo entre uma viagem e outra que
possibilite ir ao banheiro ou providenciar troco, cuja responsabilidade ¢é
do cobrador.

Independentemente da escala de trabalho, uma vez embarcados,
todos os cobradores tém as mesmas tarefas. De acordo com a Classifica-
¢do Brasileira de Ocupagdes (CBO), cabem ao cobrador de transporte
coletivo, denominado trocador em algumas regides do Brasil, as fungdes
de preencher relatorios, examinar veiculos, atender aos usuarios,
fiscalizar o fluxo de usudrios, operar equipamentos tecnoldgicos (como
a catraca e os elevadores para embarque e desembarque de deficientes),
administrar valores, agir nas ocorréncias e comunicar-se (Brasil, 2002).

Na empresa pesquisada, o cobrador deve acompanhar o motorista
ao buscar o 6nibus na garagem ou no aterro (ao lado do TI). Assim,
enquanto o motorista confere a parte externa e a cabine do carro, 0
cobrador abre todas as janelas e simultaneamente vistoria o interior do
veiculo, verificando a presenca de objetos perdidos ou de eventual
necessidade de manutencdo do veiculo, anotando tais eventos nos
formularios que se encontram em uma prancheta fixada ao lado do
banco do cobrador. O cotidiano de trabalho do cobrador (exceto o
plantonista) inicia-se dessa forma, com a conferéncia e o registro das
ocorréncias anteriores as primeiras viagens. Compara a numeracdo da
catraca ao numero registrado no validador eletrénico e ndo sendo
idénticos, registra a ocorréncia. Do bolso (ou de uma bolsa) retira notas
e moedas de pequeno valor para usar como troco e as organiza no seu
posto de trabalho. Aproxima seu cartdo eletrdnico do validador para
configurar a linha a ser percorrida com aquele veiculo e para se
identificar como o operador responsavel naquele momento, o que
denominam de “abrir uma jornada”. Com 0 mesmo cartdo, o cobrador
“abre uma viagem”, a qual deverd ser “fechada” a cada vez que
retornar ao Terminal de Integragdo ou chegar ao ponto final da linha. Se
durante a jornada de trabalho a dupla motorista e cobrador trocar de
carro, todo esse processo de conferéncia e registros deve ser refeito.

Nos Tls, os usuarios embarcam pela porta traseira, ndo passando
pela catraca, uma vez que pagaram a passagem no proprio terminal.
Assim, cabe ao cobrador anotar nos formulérios o nimero de usurios
embarcados em cada terminal. Ja durante o percurso, o embarque se da
necessariamente pela porta dianteira, exceto os usuérios de cadeira de
rodas que fazem uso do elevador para o embarque, adaptado & porta
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traseira e manuseado pelo cobrador®. As formas de pagamento, como ja
descrito, variam entre o dinheiro e os créditos eletronicos. O cobrador,
dessa forma, alterna entre dar o troco, conferir os cartBes eletronicos (no
caso das gratuidades) e acionar os mecanismos que liberam a roleta.
Ainda no ponto de Onibus, cabe também ao cobrador sinalizar o
desembarque seguro dos passageiros, assim uma campainha é acionada
cada vez que o motorista pode fechar as portas traseiras.

Com o énibus em movimento, a comunicagdo com 0s passageiros
¢ de responsabilidade do cobrador, o que justifica as competéncias
pessoais descritas na CBO como o autocontrole e a paciéncia (Brasil,
2002). Alguns incidentes requerem do cobrador habilidades em lidar
com um publico bastante diversificado. Problemas técnicos no sistema
eletronico de bilhetagem, por exemplo, impossibilitam o pagamento da
passagem e, logo, o embarque dos passageiros. Os entrevistados relata-
ram casos em que a tomada de decisdo precisa ser imediata. Dependen-
do do momento da viagem e das caracteristicas das linhas as a¢fes para
solucionar a questdo se diversificam. Se o problema se der no inicio da
viagem pode ser solicitado aos usudrios que embarquem pela porta
traseira e, uma vez no TI, sdo desembarcados antes das catracas para que
paguem a viagem. Em situacfes em que a viagem esteja mais adiantada,
0 cobrador pode solicitar que os usuarios embarcados permanecam na
parte frontal do 6nibus, antes da roleta, para que paguem também no
terminal. Em alguns casos o cobrador, ap6s uma avaliacdo do contexto,
solicita que o motorista continue a viagem sem parar nos pontos de
Onibus. Assim, cada situacdo requer uma avaliacdo e tomada de decisdo
rapida do cobrador em caso de pane no sistema eletronico de
bilhetagem. Assim, descreve um cobrador a dificuldade em lidar com a
catraca quando ha algum problema técnico:

“Fla [a catraca] facilita. E facilita e ao mesmo tempo quando ela da
problema ela dificulta, porque assim é aquela coisa que assim nds que
estamos ali trabalhando ndo tem como resolver, assim como da algum
problema é um pouco complicado assim, a questdo de ndo passar algum
cartdo ou essas coisas assim... ou s6 liberar em dinheiro... t& com mau
contato. Nesse sentido ela facilita pela agilidade e é meio complicado
tipo s6 quando da problema que na verdade é uma maquina que vocé
nao tem como manusear ela pra arrumar ali, no tempo de viagem ou

% A maioria dos veiculos nio é adaptada a cadeirantes. H& um percentual minimo exigido
legalmente pelos programas de inclusdo dos governos.
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coisa assim. Vai depender de eles ter que chamar um técnico pra
arrumar ou chegar no terminal pra arrumar.”

De acordo com os cobradores, quando ocorriam problemas nas
catracas mecanicas e as mesmas deixavam de rodar (0 que disseram ser
raro), ndo havia grande dificuldade na cobranca das passagens, uma vez
que eram todas pagas em dinheiro ou passe de papel. Assim, poderiam
receber e solicitar o embarque dos passageiros pela porta traseira ou
mesmo que pulassem a catraca. Atualmente, a maior dificuldade € o fato
de ser o dinheiro virtual e depender do aparelho eletr6nico para validar o
pagamento.

Ao final da jornada de trabalho o cobrador fecha eletronicamente
a viagem e a jornada, recolhe o dinheiro e os formularios, fecha as
janelas e novamente confere se objetos foram esquecidos no interior do
veiculo. No TI (ou na garagem, dependendo da hora em que finaliza o
trabalho), dirige-se até o TAC e imprime um relatdrio final com o uso
do seu cartdo eletrdnico. De posse desse relatério, confere o dinheiro
gue devera ser colocado em um malote numerado, fechando-o e, diante
de uma camera filmadora, coloca 0 montante da jornada numa janela na
area de arrecadacdo.

Conforme previsto na Lei Municipal 034, que regulamenta o
transporte publico em Florianépolis, os cobradores devem receber dois
treinamentos: Primeiros Socorros e Relagbes Humanas (PMF, 1999).
Esses treinamentos ocorrem em grupo ao longo do ano. No entanto, o
treinamento que cada cobrador recebe, imediatamente ao ingressar,
refere-se apenas ao uso dos dispositivos eletrénicos. Aprendem
principalmente a abrir e fechar eletronicamente a jornada de trabalho,
emitir relatorios ao final do dia e utilizar os elevadores dos veiculos
adaptados, procedimentos inéditos para o cobrador no seu primeiro dia
de trabalho. As habilidades, como lidar com os usuarios e prestar
informac0es, requerem um periodo de tempo em contato com as linhas,
itinerarios, horarios, ou seja, somente o contato com o cotidiano de
trabalho possibilitara ao cobrador desenvolver a capacidade de informar
adequadamente o usuério. Para Tavares e Teixeira Filho (2004),

a maioria dos profissionais que atuam hoje nos niveis técnico de
operacdo e planejamento de transportes, adquiriu os conhecimentos
especificos com a pratica diaria de suas atividades. Essa forma de
aprendizado acaba por restringir os conhecimentos profissionais as
particularidades e a cultura da empresa em que o profissional trabalha
(p. 1548).
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Dessa forma, antes de realizar a primeira viagem sozinho, 0
cobrador acompanha outro cobrador, observando e recebendo explica-
¢cbes do colega de oficio. Esse treinamento ocorre em umas poucas
viagens e, em seguida, 0 novo cobrador, ja de posse de sua escala, faz
sua primeira viagem, geralmente com um motorista mais experiente, a
guem podera recorrer caso nao tenha resposta para fornecer ao usuario.
Outros treinamentos oferecidos pela empresa aos cobradores referem-se
ao auxilio ao motorista durante a manobra do veiculo ou relativos a area
de seguranga no trabalho.

Jornadas de Trabalho, Folgas Semanais e Intervalos

Independentemente da modalidade da escala, os operadores se
distribuem em trés diferentes jornadas diarias de trabalho: trés horas,
seis horas e seis horas e quarenta minutos. A jornada de trés horas se da
em funcdo de uma caracteristica bastante peculiar do transporte: o
“horario de rush”. Entre os periodos de 5h30 a 9h30 e 17 a 21 horas, ha
um significativo aumento do ndmero de viagens, em funcdo do
deslocamento de trabalhadores e alunos em diregdo ao centro da cidade
e vice-versa, justificando uma maior concentragdo de trabalhadores
nesses horarios.

O inicio do trabalho se da de acordo com a escala, que pode
variar em minutos ou horas, ndo havendo, como em fabricas, a divisao
em turnos com entrada de um grande nimero de trabalhadores num
determinado horario. O transporte publico é o principal meio de
locomocao dos trabalhadores, o que ndo é diferente com os trabalhado-
res do transporte. Assim, uma peculiaridade do setor é que muitos
trabalhadores iniciam e finalizam sua jornada de trabalho quando ainda
ndo ha transporte publico circulando. A empresa busca solucionar essa
guestdo, priorizando escalar, especificamente para esses horarios,
trabalhadores moradores da regido da garagem. A Costa Norte coloca a
disposi¢do Onibus para o deslocamento de seus trabalhadores. No
entanto, o 6nibus ndo faz o fretamento individualizado de cada operador.
Assim h& casos em que o trabalhador finaliza sua jornada depois da uma
hora da madrugada na garagem e tem que aguardar a saida do préximo
onibus, o que pode ocorrer até quarenta minutos depois do registro de
sua saida.

Uma caracteristica exclusiva dos contratos de trés horas é o
trabalho apenas de segunda a sexta-feira, ndo podendo o trabalhador
com esse contrato fazer horas extras, a ndo ser em casos excepcionais,
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como acidentes de trénsito. Para os demais contratos, as folgas variam
de acordo com cada escala, sendo que a grande maioria tem folga nos
finais de semana, revezando um més nos sabados e outro nos domingos
e feriados. No entanto, h4 escalas que folgam todos os domingos e
outras, chamadas de folga corrida regressiva, na qual se trabalha cinco
dias e folga-se um (numa semana a folga é na sexta, na seguinte é na
quinta, depois na quarta e assim sucessivamente). A Tabela 3 organiza
as principais diferencas entre os trés tipos de contratos de trabalho. Os
salarios sdo proporcionais as horas contratadas. O valor do Vale
Alimentagdo, porém, é igual para os contratos de 36 e 40 horas semanais
e 50% do valor para os contratos de trés horas diarias.

Tabela 3. Caracterizagdo das diferentes jornadas de trabalho dos cobradores.

Jornada Semanal Intervalo Descanso Folgas Horas extras
40 h de 20 mina 1h depende da escala sim
36 h 15 min depende da escala sim
18 h nédo sabados e domingos nédo

Os intervalos de descanso também dependem tanto do contrato de
trabalho quanto da escala a ser cumprida. Para as jornadas de trés horas
ndo ha intervalo, sendo o descanso concedido apenas aos cobradores de
escalas de seis horas e de seis horas e quarenta minutos. Esse tempo
pode ser reduzido de acordo com o desenvolvimento do trabalho. Um
congestionamento, por exemplo, pode ser motivo para que 0S
operadores necessitem fazer um intervalo menor. No entanto, esse
tempo de descanso ndo pode ser inferior a 20 minutos. Se houver um
impedimento para esse intervalo minimo, um plantonista é acionado
para substituir aquele cobrador que fard seu intervalo em horario
excepcional. Os intervalos entre uma viagem e outra sdo bastante
variados: em algumas escalas chegam a mais 30 minutos, em outras ndo
héa intervalos entre as viagens.
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Temporada de Veréo

A demanda sazonal, devido a temporada de verao, traz mudancas
no cotidiano de trabalho dos operadores do transporte entre os meses de
dezembro e fevereiro. Para suprir essa demanda, sdo criadas linhas
exclusivas, outras tém sua frequéncia aumentada e, consequentemente,
trabalhadores temporarios sdo contratados. As folgas semanais dos
trabalhadores, que durante o inverno ocorrem nos finais de semana,
passam a ser folga corrida. No verdo, hd uma extensdo da jornada com
trabalhadores sendo incentivados a fazer maior nimero de horas extras e
praticar a “dobra”, ou seja, fazer outra escala apds o término da sua. Por
outro lado, ha um consideravel acréscimo no salario ao final do més.

Devido a intensificacdo do transito no verdo, os congestionamen-
tos frequentes se tornam um empecilho para o cumprimento das escalas
programadas. Resultado: horas de engarrafamento, diminuicdo do
intervalo de descanso e, muito frequentemente, extensdo da jornada de
trabalho. Com a chegada do turismo e da alta temperatura em
Floriandpolis, o trabalho se intensifica: um grande ndmero de usuarios
desconhece o sistema de transporte, requerendo maior atengdo do
cobrador, e as linhas frequentemente lotadas. Um trabalhador traduz em
palavras o sentimento de quem estd no Onibus, seja usuario ou
trabalhador do transporte nesse periodo:

“Na temporada, muita praia, o pessoal vai muito pra praia, dai os
onibus andam sempre assim... os horarios de ida pra praia, filas,
congestionamento. Levei 2 horas e 40 minutos até o terminal, coisa que
é pra fazer em 25 minutos, entendeu?! Dai o calor, um calor dentro do
onibus, dai aquele dnibus cheio e as pessoas se irritam com aquilo ali e
a fila, tudo vai gerando uma coisa que é uma bomba relégio, sabe?! As
pessoas se aturam, ninguém fala com ninguém e todo mundo assim
naquela expectativa de querer sair dali, todo mundo, do motorista ao
cobrador, aos passageiros. Aquela coisa tensa, sabe?!”

De uma maneira generalizada o verdo, que representa 25% do
ano, parece trazer consigo um sofrimento, pela extenséo e intensificacao
do trabalho. A chegada do verdo, em regido de praia, costuma trazer
para a populacdo em geral um sentimento de alegria e de prazer. No
entanto, para a populacéo que trabalha no transporte, como resumiu uma
cobradora: “o verdo ndo é legal”. Os trabalhadores, sempre que se
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referiam a essa época, traziam discursos carregados de conotagdes
negativas.

Proximo ao fim da temporada de verdo, uma outra questdo gera
um clima tenso entre os trabalhadores: os contratos temporarios de 90
dias sdo rescindidos. No entanto, alguns desses podem ser efetivados,
fato que gera ansiedade nos temporarios e inseguranca nos efetivos, pois
é possivel, nesse momento, ocorrer a “troca dos velhos pelos novos”.
Embora nossa entrada no campo tenha ocorrido no inicio de margo,
ainda foi possivel observar esse clima. Os temporarios, embora estives-
sem cotidianamente na empresa ha quase trés meses, ainda se
encontravam fisicamente separados do restante do grupo, e brincadeiras
sobre 0s possiveis “eliminados” eram feitas em varios momentos.

6.2 RelacBes no Cotidiano de Trabalho

As relagdes de trabalho séo, de acordo com Dejours (2003), todos
o0s lacos humanos criados na e pela organizacéo do trabalho. Séo, acima
de tudo, constituidas por relagGes intersubjetivas. No entanto, Fischer
(1985, p. 19) chama atencdo para a distincdo entre os conceitos de
relacGes de trabalho e relagGes interpessoais estabelecidas no cotidiano
de trabalho. Para a autora, 0s primeiros se caracterizariam por uma
“particular forma de relacionamento que se Vverifica entre agentes sociais
gue ocupam papéis opostos e complementares no processo de producédo
econdmico”. Assim, relagdes entre capital e trabalho, personificadas nas
figuras do empregador, por um lado, e do trabalhador, por outro, seria a
melhor definicdo do termo. Segundo Liedke (2006), as relagdes de
trabalho transcenderiam as situagfes laborativas, uma vez que se desen-
volvem a partir de uma ética do trabalho, a partir de valores de um
determinado momento histérico.

Porém, ressalta Fischer (1985), ndo podemos resumir as relagfes
de trabalho apenas ao antagonismo entre classes, correndo o risco de um
“raciocinio simplista”. Sendo uma forma de rela¢do social, precisa ser
analisada como tal, de modo mais amplo, na busca do entendimento dos
multiplos e complexos fatores que a compdem. Desse modo, para uma
melhor compreensdo, é preciso “contemplar o espago social e politico
em que se realiza: a organizacdo do processo de trabalho, a elaboracéo
de politicas administrativo-organizacionais e a pratica cotidiana dos
agentes sociais em relagdo” (p. 20).
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No presente estudo, foram enfatizadas as relagdes intersubjetivas
desenvolvidas em situacdo de trabalho, os lacos humanos, como
descritos por Dejours (2003). Trés vinculos ganharam destaque no
cotidiano dos cobradores: com 0s motoristas, com o sindicato dos
trabalhadores e com 0s usuarios do transporte. Embora ndo sejam 0s
Unicos, visto as relagdes entre os proprios cobradores, entre os
cobradores e os fiscais de operacdo e entre os cobradores e 0s proprieta-
rios da empresa, as trés relacdes descritas a seguir se apresentaram como
as mais significativas no decorrer desta pesquisa.

Casamento Motorista-Cobrador

Como jé dito, cobrador e motorista recebem uma mesma escala,
formando assim uma dupla de trabalho. De acordo com a prescri¢do do
trabalho do cobrador, cabe a ele, dentre outras fungdes, auxiliar o
motorista nas manobras, sinalizar no desembarque de usuarios ou nos
cruzamentos de rua e avenidas onde a visdo do motorista torna-se
limitada, em especial em carros longos e com lotagdo maxima.

Respostas como “o companheiro do dia-a-dia” ou “tem o
cobrador ja como um cara da familia” nos foram dadas pelos cobrado-
res em relacdo aos motoristas. A parceria entre esses trabalhadores ¢é
reforcada pela organizacéo visando a manutencdo de certa estabilidade.
De acordo com o gerente de trafego, a permanéncia da diade numa
mesma escala amenizaria 0s atritos com 0s UsUarios, uma vez que ja
estariam habituados com os prestadores de servigo. Para Siqueira (1997,
p. 19), essa permanéncia também traz outros beneficios “a medida que a
familiaridade com as limitagBes e restricbes — condicfes das vias e do
trafego, horarios de maior movimento, tipo e comportamento do usuério
— permite que possam controlar melhor as incertezas (fonte de poder)”.

No decorrer do tempo, mecanismos de comunicacao e de manejo
das diversas ocorréncias sdo desenvolvidos pela dupla, de forma que
cada par de trabalhadores cria uma forma Unica de lidar com a realidade
do transporte de passageiros. Forma-se o que Sato (1991) chama de
acOes adaptativas. A dupla constrdi, a sua maneira, formas de trabalhar
respeitando seus limites subjetivos, mantendo, porém, consonancia com
0s interesses da empresa. As agdes adaptativas visam melhorar as
relacbes entre o trabalho e os trabalhadores, proporcionando maior
conforto aos ultimos. O fortalecimento dos lacos entre a dupla é
essencial para amenizar o desgaste da rotina de trabalho. No entanto,
para que isso se torne possivel, de acordo com 0s sujeitos da pesquisa, €
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requisito basico motorista e cobrador “pensar igual”. Assim sendo, a
relagdo motorista-cobrador vai muito além daquela incentivada pela
organizagao.

A vivéncia no dia-a-dia de trabalho gera uma aproximagao entre
eles e uma cumplicidade na qual o cobrador costuma se referir ao
parceiro de escala de trabalho como “meu motorista”. O mesmo aconte-
ce com 0 motorista a0 mencionar 0 “seu cobrador”. O uso de pronomes
possessivos para se referir as situacdes do cotidiano foi descrita também
por Sato (1991). Cada motorista do transporte coletivo pesquisado pela
autora avaliava o “seu” carro, “sua” escala e “sua” linha de forma muito
pessoal e subjetiva, cada qual com suas especificidades.

Outras formas de se dirigir ao parceiro chamam bastante atencg&o,
em especial a “cara-metade”, alusdo que fazem explicando que entre
eles ha uma espécie de ‘“casamento”, considerado fundamental para o
desenvolvimento do trabalho da dupla. “4 gente se dd super... o moto-
rista que eu td trabalhando... muito gente boa, sabe que é uma coisa que
nem um casamento, né? Motorista e cobrador tem que ser muito...
sendo, sendo pensar do mesmo jeito complica bastante o trabalho”. Na
pesquisa de Sato (1991), tal relagdo de companheirismo foi explicitada
nas falas dos motoristas que se referiam ao cobrador como “minha
noiva”.

Uma das cobradoras relatou acreditar que o principal papel do
cobrador é dividir 0 “peso do dia-a-dia com o motorista”. Considera a
responsabilidade do motorista muito grande e o trénsito o principal fator
de estresse desse profissional, restando ao cobrador ser o “alivio do
motorista, pois ele pode desabafar das coisas que acontece” na rotina
de trabalho. Assim, o cobrador compartilharia com o motorista da
responsabilidade pelas vidas transportadas. Em momentos de acidentes
ou incidentes, a parceria se torna especialmente importante, pois é
necessario cuidar tanto do patriménio financeiro (o veiculo, equipamen-
tos e dinheiro embarcados) quanto do patrimdnio humano (passageiros).

Um motorista entrevistado (ex-cobrador) relatou que nas linhas
Executivas — as quais circulam sem cobradores — em situacdo de
acidentes de transito, ha uma dificuldade no momento de: “conseguir
testemunhas”, deslocar os passageiros para outro veiculo, entrar em
contato com a empresa e responder aos questionamentos dos policiais
gue estdo no local registrando o Boletim de Ocorréncia. Para o entrevis-
tado, todos esses procedimentos sdo necessariamente simultaneos e
devem ser feitos em qualquer situacdo de acidente. Porém, ha um estado
de nervosismo e ansiedade e “se vocé ta ali sozinho sem ninguém pra te
ajudar fica muito dificil”. O mesmo sujeito, ainda falando dessa
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parceria no cotidiano de trabalho, narrou que uma passageira, tendo um
ataque epilético, foi socorrida pelo cobrador. E que ele, o motorista, s6
pdde perceber o ocorrido momentos depois, ao olhar pelo retrovisor e
verificar a auséncia do cobrador no seu posto de trabalho, quando este ja
havia controlado a situagdo. Com o 6nibus em movimento e a concen-
tracdo voltada para o transito fica bastante comprometida a atencéo para
0s acontecimentos no interior do veiculo.

O Sindicato dos Trabalhadores em uma Empresa Familiar

A circulagdo de pessoas ou de mercadorias tem, na sociedade
capitalista, uma funcdo primordial. Embora o lucro se dé na esfera da
producdo, é na esfera da circulacdo que ele se concretiza através do
consumo (Tumolo, 2003). Uma paralisacdo do transporte de cargas
coloca em xeque toda a circulacdo de mercadorias: “é igual os
caminhoneiros também, para o caminhoneiro aumenta os precos das
coisas, porque vai diminuindo o estoque. Para a circulagdo, para
tudo . Ja a paralisagdo do transporte de passageiros compromete tanto a
producdo quanto o consumo, 0 que confere ao transporte coletivo um
forte poder de barganha, transformando a greve na principal ferramenta
de negociagdo da categoria.

No entanto, a organizacdo dos trabalhadores do transporte ndo
tem na empresa Costa Norte um grande ndmero de adeptos. Em
entrevista com diretores do SINTRATURB, foi-nos apontada a
diferenca entre os operadores da Costa Norte e as demais empresas do
transporte. Para o diretor, ha na empresa pesquisada um menor nimero
de filiados, sendo menor ainda a participacdo efetiva desses
trabalhadores, o que ele atribui as caracteristicas da empresa “fida como
familiar”.

A Costa Norte se encontra, no momento da pesquisa,
administrada pela terceira e quarta geracdo. A organizacao originou-se
num bairro afastado do centro de Floriandpolis, e o 6nibus era entdo o
Unico meio de transporte motorizado para muitos moradores. Os
primeiros trabalhadores foram pessoas proximas da familia: parentes ou
amigos de confiangca. Com o crescimento da empresa, a contratacdo de
pessoas conhecidas, e especialmente do bairro devido a dificuldade de
deslocamento, foi ampliando uma cultura de lagos de parentescos. Dessa
forma, muitos membros de uma mesma familia, inclusive de diferentes
geragdes, passaram pela empresa.
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Atualmente, dentre os trabalhadores, o discurso da “empresa
muito familia” esta bastante presente. De acordo com eles “todo mundo
é parente de alguém, ou dos fiscais, dos gerentes ou dos donos”. Essa
relacdo de compadrio atravessa todas as relacfes de trabalho e aparece
nas falas, além dos trabalhadores, também do sindicato e dos gestores,
em alguns momentos, como algo positivo pelos lagos de confianca e
pela estabilidade gerada na empresa. Para Macedo (2002), a formagéo
de vinculos de confianga mitua, independentemente dos lagos
consanguineos, € uma forte caracteristica da empresa familiar. Em
outros momentos, como critica pelos ‘“‘favoritismos”, pois muitas vezes
“a provisdo de cargos, as promog¢des ¢ premiagdes geralmente observam
critérios de confianca, lealdade e antiguidade dos funcionarios, em
detrimento de sua produtividade ou da qualidade do servigo prestado*
(Macedo, 2002, p. 8). Para o sindicato, a ndo adesdo dos trabalhadores
aos movimentos de resisténcias também é vista como uma consequéncia
negativa da lealdade dos trabalhadores a organizagdo familiar.

H4, no cotidiano dos cobradores e motoristas, uma relagdo muito
pessoal com seus superiores. Presenciamos alguns episédios de
participacdo dos trabalhadores, dando sugestdes ao gerente de trafego,
principalmente, de alteragdo de horario de partida do veiculo: “olha, se
nosso carro saisse trés minutos depois ele pegaria mais passageiros,
porque a gente ta indo grudado no 382” ou “o centro ta atrasando
muito, poe a gente pra sair depois que ele chegar”. O contato direto
com os diretores é frequentemente relatado pelos trabalhadores da Costa
Norte, em especial com uma das diretoras, descrita com um misto de
respeito e admiracéo. De acordo com os trabalhadores “ela sabe 0 nome
de cada um” dos 720 trabalhadores e 0s “trata de igual para igual”. E
nela que buscam, muitas vezes, as solugBes de seus problemas, sejam
profissionais ou mesmo pessoais: é a “Santa da Casa”.

Dessa forma, os trabalhadores aproximam-se da organizacdo
diminuindo cada vez mais o envolvimento com 0s movimentos de
resisténcia, como se uma organizacdo dos trabalhadores fosse uma
traicdo aos “membros da familia”. De acordo com um dos diretores do
SINTRATURB, a presenca de membros do sindicato é, na empresa
Costa Norte, 0 que chamam de “desmancha bolinhos”, bastando um
sindicalista se aproximar de um grupo de trabalhadores para que
imediatamente o grupo se dilua, para ndo “manchar a imagem na
empresa”. Esse mesmo motivo foi mencionado pelos cobradores, tanto
aqueles favoraveis ao sindicato quanto os que decidem por ndo se
envolver:
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“Na empresa que a gente trabalha é uma empresa bem familia, sabe?!
Como eu falei pra ti, as vezes as pessoas deixam de fazer alguma coisa
com receio de perder 0 emprego ou essas coisas assim, sabe?! Entao,
no sindicato, até mesmo nessa Ultima greve, nessa paralisacdo, foram
pouquissimas pessoas da nossa empresa que tiveram, que participaram
da greve na verdade. Ent&o, o sindicato na nossa empresa as vezes ndo
é bem visto por causa disso, porque se for pra ir pra lutar pelos nossos
direitos ou ficar aqui defendendo a empresa, a pessoa fica aqui
defendendo a empresa. Mas eu particularmente gosto bastante desse
sindicato. Sou sindicalista revolucionaria! [risos]”

Assim, parece haver uma “tendéncia a optar pela empresa, o que
sugere uma espécie de ‘escolha’ entre dois polos antagdénicos”
(Coutinho, 2006, p.155). Configuram-se dois lados que ndo teriam 0s
mesmos objetivos, sendo a opcdo pelo sindicato uma escolha que
envolve risco e os que se decidem por ela tém isso bastante claro:

“Mas eu sou bem sincero, eu prefiro lutar e amanhd ficar
desempregado, mas ficar 1.000 trabalhando no meu lugar, do que eu
ser demitido e ficar o 1.000 demitido também. Entendeu? Eu n&o sou
sindicalista, tenho pavor de bagunca, mas eu acho assim que nessa
parte ai a gente vai ter que lutar sendo... essa batalha td perdida.”

De maneira geral, ha um discurso em terceira pessoa para se
referir ao sindicato, como se fosse um estrangeiro, alguém de fora que
ndo teria qualquer relacdo com o trabalho dos cobradores. Nem todos
parecem ter claro qual é o papel do sindicato, e alguns entrevistados nao
sabem se sdo ou ndo sindicalizados, o que reitera o distanciamento
desses trabalhadores em relacdo a organizacéo sindical. Essa distancia
ficou ainda mais clara quando mencionavam as decisfes sobre a greve.
Durante a coleta de informacGes houve paralisacdo do transporte
coletivo. Havia no Tl um clima tenso, uma expectativa em relacdo a
greve. E ao mencionarem o evento, os trabalhadores o faziam como
meros expectadores, ndo como agentes da agdo, afirmando iniciarem
todos os dias os trabalhos com certo suspense, pois ndo sabiam quando
iriam parar, 0 que gerava, inclusive, atritos com 0s usuarios que
buscavam nos cobradores informages sobre a préxima paralisacéo.

Os cobradores diziam néo ter op¢do, pois quando o sindicato
interdita o terminal todos necessariamente param de trabalhar. Muitos,
entretanto, ndo sao favoraveis ao modelo de reivindicacdo utilizado.
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“Mas tem coisas que eles poderiam pensar melhor e trabalhar de uma
maneira diferente. Assim, eu sou totalmente contra eles fecharem o
terminal do centro. A greve, ela tem que ser feita de manhd antes de
qualquer dnibus sair da garagem, fechar as portas da garagem. Porque
tu imagina tu levar uma mée com um... nem todo mundo tem dinheiro
pra dar lanche pro filho, pra... né? Dai as pessoas ficam no centro sem
comer, sem ter como ir embora. Tem aquelas Vans que cobram dez
reais por pessoa pra fazer o mesmo trajeto que o 6nibus faz por dois,
entdo eles ndo devem fazer isso ai. Aquilo ali € revoltante, sabe?! Eu me
coloco na situagdo daquele que fica no centro.”

Dessa forma, os cobradores apontam outras propostas como
greve na garagem, antes do inicio da jornada, deixando os usuarios em
suas residéncias, 0 que diminuiria o prejuizo a populagdo, j& que ndo é
esse 0 objetivo da paralisagdo. Outra opcdo seria circular com a
“catraca livre”, ou seja, ndo cobrando as passagens, porém essa
alternativa se torna invidvel, uma vez que “quando o cobrador entra,
ele assina o termo la se responsabilizando pelo aquilo la, né? Se ele
ficar liberando pras pessoas, chega no final do dia teria que pagar
pelas pessoas embarcadas, né? . A greve coloca a populagdo contra 0s
cobradores, ja que gera uma desordem no cotidiano da populagéo, o que
seria algo negativo ou um “mal necessario”, como apontado em outra
pesquisa sobre trabalhadores em situacao de greve: os servidores de uma
universidade federal. (Coutinho, Diogo, Joaquim, Borges e Sandi,
2009).

Violéncia Urbana e a Dificil Relagdo com os Usuarios

Com o crescimento da cidade de Floriandpolis, assim como em
outras capitais, foram necessarias modifica¢des no sistema de transporte.
No entanto, 0 aumento descontrolado da populagdo trouxe tantas outras
consequéncias que ndo foram (ou foram precariamente) abarcadas pelas
politicas publicas. Apresentam-se hoje, especialmente nas grandes
cidades, a exacerbacdo das diferencas e a intensificacdo das exclustes
como pano de fundo do modo de vida urbano concentrador de desigual-
dades. “A cidade redne renda e trabalho, miséria e opuléncia. Imprime
visibilidade as condi¢Bes extremas: a riqueza e a pobreza convivendo
face a face ndo se podem mutuamente ignorar” (Mello, 2007, p. 133).

Nesse contexto urbano, todos estdo, de alguma forma, inseridos.
Tanto a vivéncia conturbada dos centros urbanos quanto as diversas
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formas de violéncia experienciadas rotineiramente sdo compartilhadas
por todos, porém sob diferentes angulos. Uma grande parcela da
populacdo urbana se encontra “inserida através da insuficiéncia e das
privaces” (Sawaia, 2007, p. 8). A luta cotidiana da populacdo pelo
acesso as necessidades basicas para sua sobrevivéncia € o que torna o
espaco urbano um locus de competicéo e conflitos. O Sistema Unico de
Salde gastou, no ano de 2004, em torno de 684 milhdes de reais
somente com internagfes por causas externas, incluindo acidentes de
trdnsito e outras violéncias urbanas (Rodrigues, Cerqueira, Lobdo &
Carvalho, 2009). E nesse “afi ‘enlouquecedor’ de ludibriar o terrivel e
insuportdvel em que se transformou a vida em sociedade e sob a
exacerbacdo atual do individualismo na competicdo do salve-se quem
puder” (Caniato, 2000, p. 197) que emergem os atores das violéncias
cotidianas. A vida urbana, dessa forma, torna-se o simbolo da excluséo e
da violéncia pelos atos de indiferenca.

Se definirmos violéncia como “tudo que é capaz de imprimir
sofrimento ou destruicdo ao corpo do homem, bem como causar trans-
tornos a sua integridade psiquica” (Morais, 1998, p.12), o sistema
capitalista de producdo torna-se 0 mais abrangente ato de violéncia.
Assim, o desemprego, a especulacdo imobiliaria, o desrespeito a saude
publica e as deficiéncias do transito sdo algumas das agressdes vividas
diariamente pelos moradores urbanos. Em sintese, a matriz de toda a
violéncia social se encontraria nas relacfes exploradoras de trabalho.

A violéncia assume diferentes expressfes, mais ou menos mutiladoras
dos individuos. A diminuigdo dos postos de trabalho s&o estratégias do
processo produtivo para a garantia de mais lucro. O fato implica, cada
vez mais, 0 aumento da precariedade das condi¢des de sobrevivéncia
dos trabalhadores devido ao desemprego estrutural (Caniato, 2008, p.
17).

Embora todas as diferengas e individualidades dos cobradores
gue descrevem suas vivéncias no trabalho e os sentidos produzidos
nesses espacos, ha entre eles um discurso unissono: a violéncia urbana
gera sofrimento! E como ninguém é agredido sem consequéncia, as falas
sobre esse tema, em geral, sdo carregadas de uma carga afetiva,
refletidas inclusive em olhos lacrimejantes. De acordo com Alves e
Paula (2009, p. 42), as agressdes constituem-se em “fatores potencial-
mente danosos para a saide mental” dos trabalhadores do transporte.

Poderiamos afirmar que motorista e cobrador estdo expostos as
mesmas condigdes de trabalho: escala, transito, usudrios, violéncia
urbana, enfim, mesmas caracteristicas ambientais. No entanto, as
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diferentes responsabilidades de cada funcdo acarretam uma relacéo
diferente com cada um desses fatores. Um cobrador definiu essa
diferenca da seguinte maneira: “o motorista tem que prestar aten¢do
pra fora do veiculo e o cobrador dentro”. Dessa forma, o fazer do
motorista estaria mais relacionado ao trénsito, sendo um “fator de
desgaste continuo, com sérias consequéncias para a saude fisica e
mental dos motoristas” (Mendes, 1999), e 0 cobrador teria no interior do
Onibus seu espaco de acdo. Certamente, a parceria da dupla motorista/
cobrador néo torna tdo cindida as tarefas entre os dois profissionais. Um
motorista conta que “ds vezes acontece também de lidar com passagei-
ro, né? As vezes acontece de tu t4 meio descompensado também e
passar do ponto dai a pessoa te xinga”. Porém, a necessidade de foco
de concentracdo nos diferentes objetos tem implicacGes distintas para o0s
operadores do transporte.

Em pesquisa realizada com motoristas da grande Vitoria/ES
(Barcelos, Broetto, Oliveira & Gomes Janior, 2007), foi solicitado que
0s sujeitos classificassem as situacdes geradoras de maior incOmodo.
Assim, o transito ficou em primeiro lugar, em segundo a violéncia
urbana, depois a temperatura, a poluicdo do ar e s6 entdo, em quinta
colocacgdo, o contato com 0s passageiros apareceu como um fator que
incomoda 0s motoristas capixabas. Em Natal/RN, outra pesquisa com
457 motoristas destaca que os principais fatores potenciais de acidente
de transito sdo: dirigir atrasado, preocupagdes com o0 sono e problemas
familiares (Oliveira & Pinheiro, 2007), ndo mencionando a relagdo com
0S usuarios.

Para os cobradores desta pesquisa a atividade que exige maior
investimento € a relagdo com os passageiros, sendo geradora de muito
desgaste emocional e, consequentemente, fonte de sofrimento. O
publico atendido pelo transporte é descrito como bastante heterogéneo.

“Como o prdprio nome ja diz, 0 coletivo trabalha com um coletivo de
pessoas, né? No transporte publico, tu pega todos os tipos de pessoas:
uma pessoa educada, uma pessoa mal educada, uma pessoa bem
humorada, uma pessoa estressada. N&o € generalizar, mas lidar com o
publico é bem complicado. Tu nunca vai agradar todo mundo, e tu ndo
consegue. Até eu mesmo as vezes me extrapolo um pouco, porque é bem
complicado e bem estressante também ficar ali entre transito e
pessoas.”

De acordo com as caracteristicas desse “coletivo de pessoas” e
com as caracteristicas de cada cobrador, inimeras possibilidades de
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interrelacdo cobrador-usuario podem ser consideradas durante o
cotidiano de trabalho. Durante as observacdes embarcadas, percebemos
alguns lacos de amizade criados entre os cobradores e 0S USUArios.
Comentarios sobre o dia de trabalho, acontecimentos da noite anterior
ou historias sobre os filhos eram narrados durante o trajeto. Assim,
relacBes amistosas ndo relatadas em outro momento, estavam presentes
no cotidiano do transporte. No entanto, a relacdo conflituosa se torna
mais relevante e ganha destaque no discurso, tanto dos cobradores
entrevistados quanto dos demais trabalhadores do transporte, no
decorrer das observagdes no terminal.

As violéncias descritas pelos cobradores se apresentam com
varias faces: nas agressdes verbais, nas ameacas & integridade fisica do
trabalhador e de sua familia, nas brigas entre os préprios usuarios
tornando o ambiente de trabalho ainda mais tenso, nos assaltos a méo
armada, nas diversas formas de violéncia no transito. Ou simplesmente,
no nao reconhecimento do cobrador como um semelhante.

“Tem gente que ja sai de casa reinando e acha que o bode expiatorio
deles é o cobrador e 0 motorista e qualquer coisinha eles ja... entdo...
tem passageiro que até cumprimenta e tal, mas a maioria passa e olha
de cara feia, parece que o cobrador é um objeto, um coitado, né? Eles
pensam que a gente é um objeto.”

Esse tratamento leva a uma relagdo utilitarista, gerando, por
conseguinte, sofrimento ao trabalhador do transporte. Os cobradores
afirmam néo entender o que leva uma pessoa que ndo os conhece a trata-
los de forma tdo agressiva: “muitos pensam que o cobrador é um objeto,
porque passam ali na catraca e nem olham, sabe?! Acham que a gente
ndo existe”. Para Mello (2007, p. 135), “da desigualdade a inferioridade
ndo ha distancia”.

Ha um carater aparentemente gratuito na violéncia distribuida
diariamente aos cobradores, grande parte da qual os meios de comunica-
¢do ndo alardeiam por ndo se tratar necessariamente do que chamam de
crime. A banalizacdo da violéncia no espaco urbano®, geradora de
ansiedade e medo, leva a uma situagdo de fragilidade e impoténcia,
muitas vezes escamoteada na sentenca: “o cliente tem sempre razdo!”.

% Em fevereiro de 2010, momento em que estdvamos finalizando a pesquisa, aconteceu um
episodio de violéncia extrema: uma troca de tiros no Tl levou a morte uma cobradora de
onibus.
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“Principalmente assim, mulher que passa com o filho, as vezes filho de
10, 12 anos e quer passar por baixo da catraca e se o cobrador, com um
cobrador aconteceu de ndo deixar e ai: ‘vou te pegar e tu vai Ver 0 0
que vai acontecer’”’

Por outro lado, a hostilidade também pode ser um mecanismo
desenvolvido para a defesa de alguns trabalhadores, que respondem
inclusive com agressdes fisicas. Episddios violentos que levaram tanto
trabalhadores do transporte como usudrios para o hospital foram
relatados em todas as entrevistas. Os cobradores acreditam que a
populacdo descarrega sobre eles suas frustragdes e suas angustias, uma
vez que os trabalhadores do transporte sdo no cotidiano, muitas vezes,
0S mais acessiveis e os mais frageis, tornando-se alvos de suas
agressoes.

De acordo com Morais (1998), se nos deparamos com violentas
depredacgdes do transporte publico, isso se deve a explosdes de grupos
constantemente desrespeitados nas suas necessidades, vendo ser
transformado num tormento “o pequeno tempo que lhes resta fora dos
locais de trabalho” (p. 40). Dessa forma, o medo, sempre presente em
alguma medida na vida urbana, torna-se ainda mais exacerbado aos
trabalhadores do transporte que, “obrigados a um convivio diuturno com
0 desconhecido, e com um desconhecido ameagador, sucumbem as
tensGes, exageram os conflitos, defendem-se com mais violéncia”
(Mello, 2007, p. 135).

Estudando a participagdo politica no “Movimento Passe Livre”,
Gomes (2008) analisa a catraca, a partir da forma metaférica utilizada
como barreira de impedimento ao acesso a cidadania. O movimento que,
num primeiro momento, lutou pela gratuidade do transporte estudantil,
posteriormente generalizou na busca pela “desmercantilizagdo do
transporte coletivo” (p. 50), reivindicando o acesso livre a populagéo,
considerando ser o deslocamento fundamental ao ser humano, por
proporcionar acesso as outras necessidades basicas como trabalho,
educacéo e salde.

A autora analisa a fala de um dos sujeitos que usa a catraca como
um instrumento simbolo da divisdo social imposta pelo sistema
capitalista. Assim, as catracas “passam a ser vistas como as catracas da
sociedade que giram em torno dos processos de inclusdo/exclusdo”
(Gomes, 2008, p. 132). Dessa forma, o cobrador, responsavel pelo
manejo da catraca eletronica, passa a ser visto pela populacéo usuaria do
transporte ndo s6 como um representante da empresa e/ou do sistema de
transporte, mas como coautor desse processo de exclusdo social.
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No cotidiano do transporte coletivo, a falta de troco ou a
solicitacdo de uma identificacdo (no caso das gratuidades) podem ser o
estopim para 0s atos agressivos. De acordo com o0s cobradores, “se vocé
for levar tudo, tudo, tudo assim ao pé da letra, como era pra trabalhar,
a gente ndo consegue trabalhar. Acaba sendo ameacado, acaba sendo
agredido, é bem complicado de se trabalhar ”. E comum, na fala dos
cobradores, a associacdo entre os agressores e os trabalhadores que
utilizam o transporte publico. H4 uma contraditoria agressdo dos traba-
Ihadores pelos trabalhadores: “as pessoas que mais agridem nds
verbalmente, no caso, sdo pessoas que ou estdo vindo do trabalho ou
estdo indo, pessoas assim que tem um... estio mais estressados, nédo
sei”. Para Morais (1998), a explicagdo desse fendmeno poderia estar no
fato de que

0 cidaddo ¢ ... em larga medida oprimido pelas injusticas de uma
divisdo social do trabalho que o pde descontente e, por assim dizer,
ofendido em todos os momentos ... muitas vezes as enormes distancias
entre a morada do individuo e seu local de trabalho, os sofrimentos
diarios impingidos as classes produtivas fizeram-se cada vez mais
insuportaveis (p.39).

Para o0s cobradores, os ‘“usudrios fazem transferéncia de
problemas”. Essa afirmacdo descreve situacGes em que 0 passageiro
tem um problema com o cartdo de vale transporte, por exemplo, e
responsabiliza o cobrador pela ndo possibilidade de acesso ao transporte.
De maneira geral, grande parte dos usuarios trata os cobradores (e os
demais trabalhadores do transporte) com muito descaso, ignorando sua
presenga, ou com desrespeito, agredindo verbal e, em casos mais
extremos, fisicamente.

“Vadio”, “vagabundo”, "chato”, “puxa saco” S&0 adjetivos que
o0s cobradores acreditam estar no imaginario dos usuarios. Relatam ter
ouvido essas palavras em diversas situacbes. Em momentos de
intervalos de descanso, enquanto tomam um cafezinho e batem papo na
lanchonete do TI, usuarios usam expressdes ofensivas geralmente
relacionando o atraso do 6nibus ou a extensa fila para embarque com o
momento de ndo-trabalho desses cobradores. “Muitos ali ndo
consideram tu como trabalhador”. Ou quando uma greve do transporte
é deflagrada “dai é que as pessoas vém e falam mais o que eles pensam
da gente. Geralmente eles criticam. ‘Td reclamando do qué, ja ndo
ganham o suficiente pra ndo fazer nada?’. A maioria das pessoas tem
essa visdo da gente”. Visdo que alguns cobradores afirmavam
compartilhar anteriormente ao ingresso na empresa de transporte. A
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dificuldade em reconhecer o cobrador como trabalhador, e respeita-lo
como tal, pode ser agravada pela “invisibilidade do trabalhar”, uma vez
que ndo ha no transporte “producdo de objetos materiais tais como
automoveis ou maquina de lavar [...] onde a parte mais importante do
trabalho efetivo ¢ invisivel” (Dejours, 2002, p. 30).

Um cobrador conclui que o trabalho em si é bom, o que precisa
mudar é a mentalidade dos usudrios. O desconhecimento sobre o
funcionamento do transporte, tal como os direitos e deveres dos
usuarios, € a principal causa dessa relacdo conflituosa. O cobrador, cuja
responsabilidade é informar o usuério e ajuda-lo a seguir as regras do
sistema, passa a ver visto como um obstaculo: “a gente segue normas e
eles ndo compreendem bem”. Assim, os cobradores estariam ali, na
opinido dos usuarios, “s¢ pra incomodar eles. Nao gostam literalmente
da gente. Tem aqueles que gostam, vem... mas tem aqueles que
realmente ndo gostam da gente, acham que é um trabalho que ndo
necessita, que ndo precisa de cobrador.” O cobrador, visto dessa forma,
passa a ser um impedimento de acesso ao transporte publico. Como
consequéncia dessa falta de informagéo h4, por parte dos usuarios, uma
falta de confianga no cobrador. Os sujeitos da pesquisa relataram que
habitualmente um mesmo usuario pergunta a mesma coisa para varios
trabalhadores do transporte.

Para se proteger desse sofrimento, a cobradora Paula “esconde-
se” no plantdo. A violéncia sofrida na convivéncia com o publico traz
para ela um sofrimento quase insuportavel, devido as caracteristicas
pessoais descritas pela propria cobradora como a fragilidade. Assim, o
plantdo é para a trabalhadora a melhor escala, sua forma de protecéo:

“Eu acho que é até pelo fato que eu sou uma pessoa muito sensivel e
quando eu td no dnibus a gente recebe assim, tipo quando eu recebo um
xingdo eu fico... acabada. Pra mim é... eu ndo consigo compreender
gue as pessoas que nem me conhecem brigam de tal forma assim com a
gente, usam palavrGes e ofendem a gente sem conhecer. Isso é uma
coisa que... me machuca muito. Entdo assim, eu ndo tenho tanto
contato, no caso né? Eu vou faco as viagens, mas ndo é como ter uma
escala, ter que fazer todas as viagens a todo momento, é diferente.
Entdo eu acho que é ai que pega.”

Quanto menor o contato com a populagéo transportada, menores
os conflitos, as tensbes e o sofrimento no trabalho. Quanto menor o
contato, melhores as condi¢Ges de trabalho desses operadores, 0 que por
sua vez € absolutamente contraditorio, pois o transporte publico de
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passageiros sO existe em funcdo de passageiros que precisam ser
transportados.

6.3 A Trajetdria dos Cobradores

Um dos objetivos especificos da presente pesquisa foi
compreender as trajetdrias laborais dos cobradores. De acordo com
Coutinho (2009, p. 200) essa compreensdo “da destaque a dimensdo
temporal (passado, presente e futuro) da vida laboral dos sujeitos
entrevistados”. Os sentidos produzidos nas praticas cotidianas estdo
diretamente relaciona-dos, na perspectiva do Construcionismo Social,
com o tempo vivido dos sujeitos, e investigar esse tempo transcorrido
tem “por objetivo demonstrar ou analisar interagdes sociais
historicamente situadas ou 0s caminhos que levam ao estabelecimento
de algum fato ou entidade do presente” (Spink, 2004, p. 23). Assim,
para compreender quem sdo 0s sujeitos produtores de determinados
sentidos é preciso entender quais escolhas tracaram no decorrer de suas
trajetorias e as identificagcdes ocorridas nessa caminhada. Por isso, para a
presente investigacdo, tornou-se “importante considerar a articulagdo
entre os processos identitarios e de construcdo de sentidos pelos sujeitos
em seu cotidiano de trabalho.” (Coutinho, 2009, p. 193).

Tal como a maioria dos trabalhadores no Brasil, os entrevistados
comegaram a trabalhar ainda na adolescéncia, entre os 11 e 0s 17 anos.
Segundo o DIEESE (2008), é exatamente nessa faixa etaria que
aproximadamente 65% da populagdo iniciam as atividades remuneradas.
A introducdo no mercado de trabalho desses jovens foi facilitada por
seus familiares.

“Eu ja trabalhava com os meus pais, que eles tinham lanchonete. Desde
pequenininha, desde que eu nasci eles sempre tiveram comércio né?, no
caso a lanchonete, e a partir do momento que eu podia comegar a
trabalhar eu comecei a ajudar. Ai sempre ajudei no restaurante eles,
dai comecei ali.”

Seguindo os passos da familia, alguns tiveram como primeira
atividade o trabalho no restaurante do cunhado, na lanchonete do pai ou
no estacionamento junto com o irmdo mais velho. As “redes personali-
zadas de relagdes”, ou seja, familiares e amigos proximos, formaram 0s
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principais canais de acesso ao mercado de trabalho, tanto no que se
refere a primeira experiéncia profissional desses jovens, quanto ao
ingresso na prépria Costa Norte. O ambiente familiar, e as redes
formadas por esses familiares, se tornam vias informais®’, onde o acesso
se faz mais viavel e possivel (Silva, 2010). Para a autora trata-se de
possibilidades concretas que tais vias representam na atualidade:
O atual modelo de acumulagdo capitalista — com o desemprego e o
enxugamento dos postos de trabalho — requer novos padrdes de
concorréncia entre trabalhadores por um espaco no mercado de
trabalho. Essa situagdo talvez contribua para o entendimento das
dificuldades pelas vias formais de acesso ao emprego, em contraposi-
¢do a grande incidéncia das redes personalizadas (p. 257).

Dubar (2005) vai chamar a aten¢do para a formacédo da identidade
biografica, que tem como base a identidade herdada de geragdes
anteriores. A partir dessas socializag@es iniciais, passando por constan-
tes reconstrucGes para, hum segundo momento, formar uma identidade
individual, especialmente no campo laboral, chamada de socializa¢des
secundérias. O autor elege o trabalho como um espaco de fundamental
importancia na vida humana. E no fazer laboral que se configuram as
emancipagdes identitarias e, por conseguinte, a definicdo de quem sou
para mim e para o outro. E por meio de meu fazer que sou reconhecido e
identificado: “€ pela e na atividade com os outros, o que implica um
sentido, um objetivo e/ou uma justificacdo, uma necessidade, que um
individuo ¢ identificado” (Dubar, 2005, p.138).

Todas as primeiras experiéncias profissionais dos entrevistados
estiveram ligadas ao setor de servicos: distribuicdo de jornal,
estacionamento de shopping, atendimento de lanchonete, casa de massa,
restaurante e imobiliaria. A maioria continuou no ramo da prestagéo de
servigos no decorrer de sua trajetoria profissional: hotel, supermercado,
padaria, pizzarias, loja de roupas, posto de gasolina, consultério médico,
laboratério fotografico, transporte escolar. Assim, a habilidade para lidar
com o publico, uma das principais fun¢bes do cobrador, parece ter sido
adquirida no decorrer das experiéncias laborais vividas pelos sujeitos,
constituindo um saber/fazer fundamental para o exercicio da funcéo.
Apenas dois cobradores tiveram a experiéncia de trabalhar no setor
industrial: Pedro, em um frigorifico, como operador de autoclave, e

2T A autora considera vias formais os recrutamentos em classificados de jornal; envio de
curriculo; os testes seletivos, os concursos publicos... e as redes personalizadas (ou informais)
as indicagdes feitas por parentes e amigos.
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Vania, na industria calgadista, como auxiliar de producéo, ambos fora da
grande Floriandpolis, cidade onde predomina o setor de servigos.

Trés dos entrevistados, nascidos na capital catarinense, tiveram ai
todas as suas experiéncias profissionais. Tanto os trabalhadores do
interior de Santa Catarina (dois entrevistados) quanto o do Rio Grande
Sul vieram para Floriandpolis objetivando um trabalho. Uma veio
solteira, com auxilio do irmdo que aqui ja estava instalado. Outro
casado, porém deixou na cidade de origem sua esposa até conseguir se
estabilizar. E a terceira cobradora mudou-se para a capital catarinense
com sua filha ainda pequena, em busca de uma vida melhor para ambas.
Olga, a cobradora que participou somente do primeiro momento da
pesquisa (observacdo embarcada) destoa do grupo, tendo uma trajetdria
bastante peculiar. Oriunda de S&o Paulo, ela tem formacdo de nivel
superior e especializacdo na sua &rea, tendo trabalhado por 25 anos na
fungcdo de gestora em empresas de grande porte na capital paulista.
Diferentemente dos demais trabalhadores, Olga buscou em Floriandpo-
lis uma oportunidade de fuga das experiéncias profissionais anteriores,
gue consumiam todo seu tempo livre, ndo deixando espaco para uma
vida pessoal autogerida.

Pode-se dizer que a ocupacdo de cobrador na Costa Norte é
exercida por profissionais jovens, pois a média de idade ao ingressar na
empresa de transporte ficou em torno dos 23 anos (variando dos 18 aos
32 anos) e o tempo médio de trabalho na empresa é de trés anos. Todos
os trabalhadores entrevistados concluiram o ensino médio, requisito
minimo para o ingresso na funcdo. Entretanto, ha na Costa Norte cobra-
dores que ndo cumprem esse requisito, sendo funcionarios admitidos
anteriormente a 2004, ano em que passou a vigorar tal exigéncia. Impor-
tante ressaltar que a mesma exigéncia ndo é feita ao motorista,
profissional mais escasso no mercado. Para Pochmann (2005, p. 54) é
no desequilibrio da relacdo entre a oferta de méo-de-obra e a procura de
trabalho, em especial nas regides pouco industrializadas, que ““a utiliza-
¢do de trabalhadores qualificados em ocupag¢Ges com menor grau de
exigéncia profissional” é um fendmeno no atual mercado de trabalho.

Alguns entrevistados chegaram a buscar outra profissdo. Vitor
cursou o primeiro semestre do curso de Direito, tendo que o abandonar
por questdes pessoais. Pedro tem curso técnico em Seguranca do
Trabalho, mas nunca conseguiu atuar na area, devido a dificuldade de
insercdo no mercado de trabalho, em especial na regido da grande
Floriandpolis, onde o setor industrial é pouco desenvolvido. Conta que
por algum tempo tentou ingressar nesse campo, porém a falta de
experiéncia dificultou sua contratacdo. Ao ser selecionado, ja trabalhava
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na Costa Norte e preferiu ndo trocar de trabalho em func¢do de um menor
nimero de horas, de um maior salario e beneficios oferecidos pela
empresa de transporte. E também por ja ter, nessa época, planos para seu
futuro na empresa: ser motorista.

A Costa Norte manttm um programa conhecido pelos
trabalhadores como Escolinha de Motorista?®. Esse curso visa & forma-
¢cdo de novos condutores de Onibus, oferecendo a oportunidade de
ascensdo profissional aos cobradores. Além da qualificacdo técnica, a
empresa abre um espaco para a formacdo pratica, sendo ambas bastante
requisitadas para a fungdo de motorista.

“E bom, né? é uma oportunidade pra gente né?, porque se eu tivesse de
cobrador até hoje como é que eu ia conseguir passar pra motorista,
né?, ia ter que ter um amigo que tem um caminhdo ou alguma coisa
assim pra treinar, pra trabalhar, porque 14 na empresa eles ndo vao...
vamos dizer que eu tivesse trabalhando de cobrador na Costa Norte,
saisse daqui e fosse pegar pra motorista [em outra empresa] eles néo
iam me pegar, né? Porque eu ndo tenho... na minha carteira eu ndo
tenho como provar.”

Anualmente, sdo abertas 24 vagas para a Escolinha, e os cobrado-
res inscritos passam por um processo seletivo. Podem se inscrever 0s
cobradores que trabalham ha, no minimo, 12 meses na empresa, que
possuem habilitacdo adequada para transporte de passageiros e 0 curso
de capacitacdo de condutores, que € oferecido pelo SENAT — Servigo
Nacional de Aprendizagem no Transporte. O grupo é dividido em quatro
turmas de seis alunos com aulas praticas duas vezes por semana. Sua
duracéo é variavel, uma vez que depende do desempenho de cada aluno,
pois a proposta é a formacdo de 100% dos inscritos. Assim, ap6s a
realizacdo de uma avaliacdo, o trabalhador aprovado deve aguardar o
surgimento de vagas para motorista, e 0s ndo aprovados seguem
praticando até o proximo teste. De acordo com o instrutor da empresa,
tal pratica resulta em profissionais bastante qualificados destacando que
“nossos melhores motoristas sdo Nnossos ex-cobradores”. A psicdloga
responsavel pela selegdo de pessoal afirma que muitos procuram vaga de
cobrador na empresa na busca dessa formacéo profissional, tal como foi
0 caso de Pedro, que ja estd cursando a Escolinha, e de tantos outros
cobradores contatados durante as observagdes no terminal.

% Essa prética ndo é exclusiva da Costa Norte, em fungdo da dificuldade de se encontrarem
profissionais no mercado.
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O discurso de que estdo esperando completar 12 meses de traba-
Iho para se inscrevem na escolinha é bastante presente entre os homens,
embora haja na empresa mulheres na funcdo de motorista (menos de
0,05% na data da pesquisa). Foi para entender esse movimento, que leva
muitos a verem na funcdo do cobrador um trampolim para uma
qualificacdo, que entrevistamos Jadilson. Motorista hd trés anos,
Jadilson esta na empresa ha sete, tendo ingressado aos 18 anos de idade
na funcdo de cobrador de dnibus, consistindo no seu primeiro trabalho
de carteira assinada. Segundo ele, seu ingresso no transporte foi
incentivado pelos familiares que trabalhavam ha anos na empresa, e sua
transicdo para o cargo de motorista se deu em funcdo do salario e,
principalmente “por causa que é uma profissao”. Entre 0s trabalhadores
pesquisados, ha um consenso sobre motorista ser uma profissdo e
cobrador ndo, o que de alguma forma da aos motoristas certo status,
tornando o cargo objeto de desejo de muitos trabalhadores do setor.

“Ser cobrador ndo é profissédo, eu acho. [Por qué?] Porque... tipo se eu
consigo passar pra motorista, eu saio daqui motorista e vou trabalhar
em outro lugar eu tenho uma profissdo. Mas cobrador n&o... porque
tipo... cobrador vocé sabendo somar 2,70 + 2,70 vocé ja pode ser
cobrador, porque ndo... ndo te abre novas oportunidades no mercado
de trabalho. Se eu sair cobradora e ir numa outra empresa de repente
eu tenha bastante dificuldade assim tipo... segundo grau a maioria das
pessoas hoje ja tem e tipo... eu me acomodei nisso de ser cobradora e
ndo ter passado disso, sabe?!”

A origem da separacdo entre ocupacéo e profissdo parece datar da
época “aurea” das corporagdes. Segundo Dubar (2005) havia uma clara
divisdo entre aqueles que tinham acesso as corporacfes e 0S que nado
possuiam esse direito, em geral tratando-se de pessoas sem qualifica-
¢Bes. De acordo com Olivier-Martin (1938, citado por Dubar, 2005, p.
164), pertencer a uma corpora¢do garantia “competéncia juridica, ou
seja, a permissdo de exercer e de defender seu monopolio e seus
privilégios no interesse do bem comum”. Assim, a palavra profissdo,
que nasce da “profissdo de f&” proferida em cerimonias de admiss@o nas
corporacdes, estaria estritamente ligada ao monop6lio de um saber fazer.
Ao jurar, o profissional se comprometia a guardar os segredos do oficio,
além de manter as regras da profissdo e respeitar os demais jurados.

Com o advento da Universidade, a delimitacdo entre profissdo e
ocupagcdo fica ainda mais nitida. A partir de entdo, as ocupacdes se defi-
niriam como atividades bracais e as profissdes seriam definidas como
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artes intelectuais, reforcando ainda mais a divisdo social de classe
(Dubar, 2005; Barbosa, 2003). Ainda segundo Dubar (2005 p. 199), os
empresarios mantém seu poder no capital, os profissionais no saber e o0s
assalariados “sdo duplamente excluidos, da esfera do capital e da area
legitima da competéncia”. E entre trabalhadores assalariados, quanto
menor o saber fazer, menor o poder de barganha, logo maior a excluséo
do mundo do trabalho (Bianchetti, 1999). Para a manutencdo dessa
divisdo social, o Estado cumpre um papel fundamental. Ao garantir o
monopo6lio de um saber fazer a uma determinada classe profissional,
torna-se “determinante na criacdo de representacdes coletivas da realida-
de social, ou de sistemas classificatdrios quase universais como € o caso
das categorias ocupacionais” (Barbosa, 2003, p. 603).

No Brasil, cabe a Comissdo de Trabalho, de Administracdo e
Servigo Publico da Camara dos Deputados a regulamentagdo do exer-
cicio das profissdes e das autarquias profissionais. De acordo com ela,
uma profissdo deve ser regulamentada ndo a favor da especializacdo de
um determinado grupo, reservando-lhe um nicho de mercado. Deve,
porém, impor deveres ao grupo favorecendo toda a coletividade, impon-
do limites e restringindo atividades que necessitem de um minimo de
conhecimento técnico, para que ndo coloquem a salide, o bem estar, a
liberdade e 0s demais direitos da populacdo em risco. Em sintese, para
gue uma ocupagdo possa Vvir a requerer a regulamentacdo junto a
Camara dos Deputados, sdo necessarios trés requisitos fundamentais: a)
gue ndo proponha a reserva de mercado em detrimento de outras profis-
sdes; b) que haja a garantia de fiscalizacdo do exercicio profissional e c)
gue se estabelecam o0s deveres e as responsabilidades pelo exercicio
profissional (Brasil, 2008b).

Os motoristas do transporte urbano vém, desde 1988, lutando
pela regulamentacdo da profissdo, conforme o Projeto Lei nimero
1113/88 (Brasil, 1988). No entanto, para a Comissdo de Trabalho, de
Administracdo e Servi¢o Publico, existe uma subdivisdo excessiva das
profissdes. Uma vez regulamentada a profissdo de motorista, nédo
haveria necessidade de especifica-la ainda mais, o que significaria
restringir o “acesso ao mercado de trabalho para um enorme contingente
de méao-de-obra que porventura ndo preencha os requisitos impostos
pela norma pretendida”. Muitos oficios estdo respaldados por conheci-
mentos transmitidos de pai para filho, cuja aprendizagem inicia-se ainda
muito cedo, junto com outros ensinamentos no lar, e esses poderiam ser
prejudicados por exigéncias de um grupo profissional (Brasil, 2008b).

No entanto, ndo é necessério que uma profisséo seja regulamen-
tada para ser reconhecida socialmente. Embora a fungéo de motorista do
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transporte urbano ndo obtenha o status de profissdo junto ao legislativo,
dentre os trabalhadores do setor ela é claramente reconhecida e
almejada. No discurso dos trabalhadores, 0 motorista aparece no papel
principal, embora o desempenho profissional dependa da relagcdo de
companheirismo firmada cotidianamente pela dupla motorista-cobrador,
como discutimos no item 6.2. Porém, esse papel secundario delegado
aos cobradores nem sempre se deu dessa maneira. A relagdo construida
socialmente e moldada a partir dos interesses do capital foi descrita pela
Fundacdo Jodo Pinheiro (1996), ao contar a histéria do transporte
coletivo urbano de Belo Horizonte.

Nos tempos do bonde elétrico, inicio do século XX, dois trabalha-
dores eram os responsaveis pelo desempenho do transporte: 0 motornei-
ro ¢ o condutor. O primeiro “se encarregava da direcdo do veiculo,
cabendo-lhe fundamentalmente a responsabilidade quanto a seguranca:
especial énfase era dada aos perigos decorrentes da perda dos freios e
descontrole dos carros sobre os trilhos” (Fundagdo Jodo Pinheiro, 1996,
pp. 42-44). E ao condutor eram reservadas a

cobranga de passagens e a ‘diregdo do carro’, no sentido do controle
sobre o motorneiro quanto a velocidade, itinerario e horarios do
bonde. O trato com os passageiros também competia ao condutor, cuja
a vigilancia implicava a discriminagdo dos elementos indesejaveis:
loucos, hébrios e turbulentos... individuos maltrapilhos e descalcos (p.
44, grifo nosso).

Nesse momento, havia uma clara hierarquia de funcbes. O
condutor (atual cobrador) parecia ocupar um espago central na organiza-
¢do do trabalho. Era ele quem respondia pelas eventualidades ocorridas
no percurso e também pelas aces do préprio motorneiro. No entanto,
em 1928 uma grande seca trouxe um déficit na producdo de energia
elétrica, diminuindo o nimero de bondes circulando, o que obrigou o
governo a contratar servigos privados de auto-6nibus. Nesse momento
aparecem na midia mineira® criticas & funcéo do condutor, e a presenca
desse profissional passa a ser considerada, de acordo com o editorial,
“um gasto dispensavel, ja que o motorista poderia cobrar as passagens”
(Fundagdo Jodo Pinheiro, 1996, p. 84).

Hoje, quase um século depois, hd na funcdo do motorista de
Onibus urbano uma fusdo das tarefas do motorneiro e do condutor, e
uma inversdo na hierarquia das ocupacOes nesse contexto de trabalho,
apos a introducdo da nova tecnologia de transporte. O termo condutor €

% Editorial do jornal O Estado de Minas, setembro de 1928 (Fundag&o Jodo Pinheiro, 1996, p.
84).
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entdo utilizado no setor para se referir especificamente ao motorista. No
dicionério da lingua portuguesa, conduzir é sindnimo de guiar, dirigir
um automével (Houaiss, Villar & Franco, 2001). O motorista, ou
condutor, passa a ser entdo a referéncia no interior dos veiculos, inclusi-
ve atuando sozinho em muitos carros, desempenhando as atividades
outrora a cargo do cobrador. Para os entrevistados da presente pesquisa,
0 cobrador é compreendido hoje como 0 “braco direito”, “o auxiliar”,
“a visdo do motorista”, tornando-se um “complemento do motorista”
no interior do veiculo. Assim, o cobrador ndo se identifica como um
profissional, uma vez que é “uma ferramenta a mais para o motorista”,
deixando de ser fundamental na operacdo do transporte, papel ocupado
pelo motorista.

A relacdo entre novas tecnologias produtivas e mudancas nas
identidades ocupacionais é muitas vezes vislumbrada de forma linear,
como se uma “entidade tecnologica” fosse o nexo causal das reestrutura-
¢des no sistema de profissdo/ocupacgdo. As ferramentas tecnoldgicas séo
produtos de um sistema econdmico produtivo e respondem as necessida-
des desse sistema, assim como os grupos profissionais legitimados pela
sociedade. O caso da ocupacdo do digitador na entrada dos dados é um
bom exemplo sobre a relagdo da tecnologia e o processo de profissiona-
lizacdo. “A ocupacdo de digitador foi considerada, na fase 4urea dos
centros de processamento de dados (CPDs), como o ponto de partida
numa promissora carreira no emergente mercado de trabalho da
computagdo ¢ da informatica” (Nunes & Castilho, 2004, p. 57). No
entanto, segundo os autores, durante essa “fase aurea”, que no Brasil se
estendeu entre os anos 70 e 80 do século passado, grandes sistemas
computacionais, 0os mainframes, dominavam o setor tecnolégico. A
organizagdo do trabalho nesse contexto se estruturava com tragos
tipicamente taylorista, com “nitida divisdo entre planejamento e
execucdo, fragmentagdo e racionalizagdo do trabalho, controle do
trabalho por monitoragdo eletronica” entre outras caracteristicas
descritas pelos autores (p. 59). A flexibilizacdo das ocupagdes acompa-
nhou a introducéo dos microcomputadores, como 0s programadores e 0S
analistas. A partir de entdo, grande parte da entrada dos dados passou a
ser responsabilidade dos prdprios usuarios que necessariamente
adquiriram mais qualificacdo para operar aplicativos basicos.

Embora os digitadores ndo tenham logrado a constituicdo de um tal
sistema de conhecimento em nivel abstrato, como ocorreu em outros
grupos ocupacionais que atingiram o nivel de profissdo (a exemplo
dos analistas de sistemas), eles vivenciaram um processo de defini¢do
e negociagdo das atividades ocupacionais, assim como do
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conhecimento técnico a elas associado (Nunes & Castilho, 2004, p.
58).

Dessa forma, passando a ser uma atividade sazonal, o digitador
de entrada de dados somente é requisitado em alguns periodos “como na
época de elei¢bes ou em casos de recadastramento de funcionarios em
grandes empresas” (Nunes & Castilho, 2004, p. 64). No entanto, mais
recentemente (desde julho de 2009) até mesmo a alteracdo dos dados
cadastrais dos eleitores brasileiros, como mudanca de domicilio
eleitoral, podem ser feitos pelos préprios eleitores via internet (Brasil,
2009). Essa transferéncia de tarefas de um grupo profissional para os
cidaddos pode ser vislumbrada também no setor bancario, cujo
autoatendimento, tanto nas agéncias quanto em home-banking, passou a
necessitar cada vez menos da participacdo dos trabalhadores (Corona,
2006). Aparentemente, tal transferéncia parece ter sido gerada pelo
desenvolvimento tecnoldgico. Entretanto, em se tratando de uma criagdo
social ndo estaria isenta dos fatores socioecondmicos e politicos do
ideario do atual mundo do trabalho, repercutindo diretamente na
subjetividade do trabalhador e de todo o grupo profissional. Dubar
(2005) afirma que é no mundo do trabalho que ocorrem mais vigorosa-
mente as nossas identificacBes, justamente por ser no fazer que nos
socializamos com o mundo e dessa socializagdo depende a constitui¢do
de nossa identidade. Para Dubar (2005, p 148), “a confrontagdo com o
mercado de trabalho” constitui-se “‘um momento essencial da construcdo
da identidade”.

O trabalho ocupa em nossa sociedade, por mais controversa que
seja essa questdo, um papel central (Antunes, 2000). Para Navarro e
Padilha (2007, p. 14), “trabalho e profissdo (ainda) sdo senhas de identi-
dade”. As autoras entendem a categoria trabalho como central na vida
das pessoas, sendo uma atividade fonte de experiéncia psicossocial. Para
Dubar (1998, p 22), “a trilogia formagdo/emprego/trabalho parece ser a
mais estruturante dos ‘espagos-tempos’ individuais”. Os entrevistados
corroboram com 0s autores acima, para todos eles, o trabalho parece ser
fundamental, significando, para um deles, a prépria vida: “Eu comecei a
trabalhar com 15 anos [...] a partir dai comecou minha vida... Hoje eu
trabalhando assim, tenho filho e tudo”. Nesse momento, o trabalho
ganha uma dimenséo ontoldgica, sendo criador da vida humana, o ponto
de partida para a humanizagdo social (Antunes, 2000). Em contrapartida,
todos os entrevistados destacam o trabalho remunerado.
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“Ah! Trabalho é tudo, né? Sem trabalho... porque fala em trabalho a
gente pensa em dinheiro, né? Vamos dizer se a pessoa ndo ta
trabalhando como é que vai sobreviver. ”

O trabalho mencionado pelos operadores do transportes esta
estreitamente relacionado a forma que assume no sistema capitalista: o
trabalho alienado. Para os cobradores, € a venda da mdo de obra a
principal forma de obtencdo de bens para a manutencdo da vida e para
fazer parte da sociedade de consumo, a outra face do capitalismo. A
relagdo entre trabalho e remuneracdo, como fonte de sobrevivéncia do
trabalhador e de sua familia, também foi encontrada em varias outras
pesquisas (Dal Magro, 2006; Morin et al., 2007; Coutinho, Diogo &
Joaquim, 2008; Graf, 2009). Assim, a atividade laboral ganha contornos
utilitarios tornando-se um meio para se alcancar algo (Antunes, 2000).
No entanto, ndo é s6 na esfera econdmica que recaem os sentidos
produzidos pelos cobradores acerca do trabalho. Para uma vida dotada
de sentidos positivos, é preciso que seja cheia de sentidos dentro e fora
do trabalho, tal como pressupde Antunes (2000).

“Pra mim tem que ser uma coisa que tem que misturar o seu ganha pao
com o prazer em tu fazer aquilo ali. Tem que remunerar, pra tu viver tu
precisa de uma remuneragdo, hoje em dia pra tudo... as coisas s&o
caras, ja tem que ser remunerado. Mas ndo adianta vocé ser bem
remunerado ds vezes e fazer uma coisa que tu ndo gosta”.

Sentidos positivos sdo outorgados ao trabalho genérico, tal como
na pesquisa realizada por Morin et al. (2007) em diferentes paises. Para
além do dinheiro, o trabalho para os cobradores representa prazer,
dignidade, aprendizagem e sabedoria, tornando a atividade laboral num
espaco de autossatisfacdo e crescimento. Dessa forma, é tido como fonte
de salde psiquica, reafirmando sua centralidade. Tais sentidos corrobo-
ram com a compreensdo marxista de ser por meio do trabalho que o
homem se torna um ser social, sendo condicéo para sua existéncia. Para
0s entrevistados é o trabalho que traz razéo a vida.

“As vezes tu ndo aproveita do dinheiro que tu ganha porque tu faz uma
coisa que tu ndo gosta. Dai tua vida se transforma numa coisa
mondtona, uma coisa chata, uma coisa doentia assim, sabe?! Uma coisa
gue adoece a gente, por mais que tu ganhe bem.”
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No capitalismo, o trabalho assume um carater paradoxal (Navarro
& Padilha, 2007; Antunes, 2000; Frigotto, 2002). Por um lado, o traba-
Iho é fundante do ser social e gerador de salde que mantém esse ser. Por
outro, é também o que gera estranhamento alienando o trabalhador,
tornando-se a causa de muitas doencas (sejam fisicas ou mentais) e até
mesmo de mortes em funcdo da exploragdo em busca da eterna
valorizacdo do capital. No entanto, Frigotto (2002, p. 17) alerta que “a
afirmacdo do trabalho como algo nobre e positivo é fundamental a nova
ordem capitalista”. A “captura” da subjetividade do trabalhador é um
dos principais objetivos do ideario do modelo flexivel da reestruturacdo
produtiva, opondo-se ao homem-boi de Taylor. A partir de entdo, ndo s6
0 conhecimento interessa as organizagfes, mas o comprometimento afe-
tivo.
A sociologia e economia do trabalho que tratam da disseminacéo da
precarizagdo do trabalho tendem, em geral, a salientar a deterioracéo
dos estatutos salariais, desprezando uma das dimensGes perversas da
precarizacdo do trabalho que é a intensificagdo dos mecanismos
sistémicos voltados para a manipulagdo da subjetividade do trabalho e
a sua “captura” pelos dispositivos ideoldgico-organizacionais do
capital (Alves, 2007, p.185).

O regime de acumulacéo flexivel depende da participacdo do
“colaborador” em busca do aprimoramento dos processos laborais. Esse
novo modelo de gestdo busca novos perfis de trabalhadores. Para
Coutinho (2006), a participacdo demanda dos trabalhadores identifica-
¢do com o0s projetos e metas da empresa, 0 que suporia o desenvolvi-
mento de um novo tipo de trabalhador. Essa fidelizacdo ao capital, por
outro lado, também procede o desmantelamento das organizacbes dos
trabalhadores com a fragmentacdo da consciéncia de classe, mais um
ganho do toyotismo. No entanto, para Alves (2007), essa “captura” da
alma do trabalhador ndo se da sem resisténcias e intensas lutas de
coercdo cotidiana, ndo se restringindo ao mundo do trabalho, mas trans-
cendendo a todo contexto social. Assim, novos modelos de profissional
e novas éticas do trabalho sdo constantemente reinventados. No entender
de Alves, “é no interior da subjetividade humana que se deflagram as
grandes lutas pela hegemonia social” (2007, p. 185). A valorizagdo ou
ndo de uma ocupacdo ou de outra esta intimamente ligada a essa
construcdo social da realidade.

A longa histéria de depreciag¢do da funcdo do cobrador repercute
diretamente no seu projeto futuro de vida, pois de acordo com Soares, “a
valorizacdo pessoal da-se, em nossa sociedade, em razdo do status
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profissional adquirido” (2008, p. 78). Em se tratando de uma ocupacao
ndo prestigiada socialmente, tornam-se os trabalhadores detentores deste
ndo-prestigio, impactando sobre suas identificacdes com o trabalho
executado. Resta ao trabalhador “refletir a respeito de agdes, posturas,
preparo e decisdes no mundo profissional, conduzindo a novas escolhas
e a necessidade de definir novos direcionamentos nos ambitos pessoal e
profissional” (Coutinho, Krawuski & Soares, 2007, p. 35). Quando
guestionados sobre o futuro, apenas um dos trabalhadores planeja
continuar no ramo do transporte: o motorista Jadilson. A Tabela 4
organiza os projetos de futuro dos profissionais entrevistados, cujos
objetivos, além de prestar concurso publico, se dividem em montar o
préprio neg6cio e/ou voltar a estudar visando uma formagdo na busca
pela construcdo de uma identidade profissional.

Tabela 4. Projetos de futuro dos trabalhadores do transporte entrevistados.

. Prestar Concurso | Prestar concurso pra motorista, pela estabilidade,
Jadilson
Publico. pois em empresa nenhuma ninguém té garantido.
Paula Montar o prdprio | Gostaria de trabalhar com alguma coisa ligada com
negacio. a moda. Tenho um sonho de abrir uma loja pra mim.
Pedro Montar o préprio | Montar, junto com minha familia, um campo de
negacio. futebol society, mas ndo aqui, |4 na minha cidade.
. Se surgir uma oportunidade, quero fazer alguma
Reginaldo Estudar g P g g
coisa ligada a area de Informatica.
Al Hoje em dia, eu gostaria de estudar pra Técnico
Vania Estudar ) g P
em Segurancga do Trabalho e me especializar.
Estudar e montar
0 Penso em fazer o curso de seguranga privada e dar
Vitor — . x N
. - aula de Jiu Jitsu, mas eu creio que nédo vai da pra
préprio negécio
mim viver disso, vai ser porque eu gosto mesmo.
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O trabalho, além de fonte de subsisténcia, é também uma forma
de reconhecimento do sujeito como agente social, permitindo-lhe ser
construtor de sua propria historia. A falta de reconhecimento social
enquanto trabalhador dificulta a formagdo de uma identidade
profissional, outorgando a ocupacdo de cobrador o sentido de passageira
e sem perspectivas de futuro, correndo risco inclusive de ser substituido
por maquinarias, como discutiremos no proximo capitulo. Perece haver
aqui uma disting@o entre o verbo “ser” e o verbo “estar”. Os participan-
tes da pesquisa “estdo” cobradores e encaram o trabalho atual no
transporte como transitorio, ndo se identificando com o “ser” cobrador.
Krawulski (2004) considera que a identidade profissional é construida
no cotidiano do trabalho, nas relagBes concretas vividas pelos
trabalhadores que produzem significados congruentes com a identidade
do trabalhador. Dessa forma, a ndo identificagdo com a atividade
exercida e com a imagem social construida do cobrador leva os traba-
Ihadores a se projetarem em outras ocupacdes, almejando um futuro
mais proximo de trabalhos com os quais se identificam. Para Coutinho
(2009, p. 200), é “a historia laboral e as vivéncias ocupacionais atuais
dos entrevistados [que] vao pautar seus projetos”. Para os entrevistados,
a Unica relagdo que mantém o trabalho atual dos cobradores com os seus
projetos profissionais é a permanéncia na area de prestacao de servicos.

Entre os entrevistados, ha um consenso sobre a desvalorizacao
social da ocupagdo. Dos patrGes aos usuérios, a imagem do cobrador
estd cada dia mais deteriorada. Assim, cobradores descreveram o proé-
prio trabalho como desqualificado, sem necessidade de qualquer conhe-
cimento prévio para sua realizacdo. Tal como 0s sentidos atribuidos
pelas mulheres ao trabalho no setor de limpeza e conservagdo pesquisa-
das por Diogo (2007), o trabalho do cobrador pode ser exercido por

>

“qualquer um”.

“E um trabalho bom no sentido de que vocé consegue trabalhar poucas
horas, tem um salario bom®. A gente n&o se cansa assim porque é uma
coisa facil... € um trabalho f4cil na verdade, vocé dar um troco ou vocé
auxiliar alguém... tipo, mesmo as vezes vocé nao sendo cobradora, vocé
estando ali como passageiro, tipo... se a gente ndo sabe alguma coisa

% De acordo com a Convengdo Coletiva de Trabalho 2009/2010 da categoria, o salario dos
cobradores praticados em Floriandpolis era: para 6:40h de trabalho = R$ 782,19 + R$ 310 de
vale-alimentagdo; para 6:00h de trabalho = R$ 703,96 + 310,00 de vale-alimentagéo e para
3:00h de trabalho = 351,98 + 155,00 de vale-alimentacdo. No ano de 2009 o Salario Minimo
Brasileiro era R$ 465,00.
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dai a gente vai la com o outro passageiro e pergunta. E uma coisa bem
facil de se fazer no caso, dar uma informagao ou cobrar. E um trabalho
facil na verdade”.

Coutinho (2006, p. 195), em pesquisa realizada com trabalha-
dores fabris, também observou um grupo de trabalhadores exercendo
atividades consideradas faceis. Segundo eles, o trabalho pouco
qualificado (simples e repetitivo), seria servico de mulher ou de homem
vadio, revelando a desvaloriza¢do social de tarefas leves e limpas.
Exercer um trabalho que ndo exige qualificagdo faz com que os
trabalhadores ndo tenham perspectiva de progresso profissional. Tal
atividade era direcionada aos estagiarios ou aos portadores de
necessidades especiais, “caracterizando um processo de exclusdo, de
quem ainda ndo ¢ parte ou ndo € aceito pelo grupo”. Assim, “continuar
exercendo essa funcdo significa ficar parado (pedalando em uma
bicicleta ergométrica) ”. No transporte, as atividades menos valorizadas
sdo executadas pelos cobradores, reservando ao motorista a “profissdo
com futuro”.

A imagem que circula na sociedade é de que os cobradores séo
indteis e descomprometidos, em especial nos momentos de greve, como
ja descrito anteriormente (item 6.2). Muitos afirmaram ter compartilha-
do de tal concepgdo anteriormente ao ingresso no transporte: “antes de
eu entrar eu julgava eles: cobrador e motorista. Também chamava eles
de vagabundos. E hoje eu tenho outra visdo”. Ap0s iniciarem o trabalho
no setor, passaram a entender o trabalho do cobrador como fundamental,
tanto para a seguranca dos passageiros quanto para a qualidade de vida
no trabalho dos motoristas, uma vez que o transporte de vidas se tornaria
de sua inteira responsabilidade. Porém, ainda assim, o trabalho é
considerado facil, se comparado com outras ocupacles: “pega ai o
pessoal que trabalha com telemarkting e vai trabalhar de cobrador é
um paraiso”. Assim, muitos que tiveram experiéncias laborais prévias
relacionam as atividades do passado com a atual funcéo:

“Fu t6 descansando, porque pelo que eu fazia, pelas coisas que eu
trabalhava, hoje eu t6 descansando. Hoje eu trabalho assim, hoje eu
chego em casa bem, hoje eu durmo bem, hoje eu pratico meu esporte,
vou pra praia, sabe?! N&o chego em casa como eu chegava antes
tenso... hoje eu t6 bem!”

A dignidade e a exaltacdo do trabalhador, de acordo com Jacques
(2002, p. 104), parecem estar na nossa sociedade associados a
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comportamentos valorizados nos contextos laborais como ‘“atos de
bravura, coragem frente as situacdes de risco, auséncia de pausas em
atividades repetitivas, produtividade acelerada”. Construiu-se ideologi-
camente um julgamento moral acerca do trabalho e do trabalhador, onde
pessoa confiavel é aquela que trabalha, que nédo fica a toa, que ndo €
vadia (Jacques, 2002; Frigotto, 2002). Assim, no capitalismo contempo-
raneo, onde parte significativa da classe trabalhadora é penalizada pela
precarizacdo dos contratos e das condi¢des laborais e pela constante
ameaca do desemprego (Antunes, 2004; Navarro & Padilha, 2007;
Alves, 2007), o trabalho “bom”, “facil” é visto com maus olhos, o que
poderia originar a imagem do vagabundo, do vadio.

Uma andlise cuidadosa do trabalho efetivamente realizado por
esses operadores do transporte podera nos mostrar que ser cobrador é
muito mais do que cobrar passagens, como a psicologa muito bem
descreveu. Muitas das tarefas realizadas no dia-a-dia ndo sdo prescritas
e, consequentemente, ndo sdo reconhecidas socialmente. Talvez o titulo
da ocupacdo ndo seja 0 mais indicado, ou pode-se dizer até mesmo que
seja uma denominacdo bastante reducionista. O sentido do termo
cobrador ndo traduz a realidade da ocupacdo. Cobrar a passagem pode
ser simplesmente substituido por um processo automatizado, porém
relacionar-se com os passageiros, auxiliar 0s motoristas e as demais
atividades exercidas por esses profissionais talvez ndo seja passivel de
substituicdo. Um cobrador nos disse que é possivel que esse cargo deixe
de existir, mas acredita que outro estd por surgir: “o orientador”.
Assim, enquanto o agente de terminal venderia as passagens, dentro dos
veiculos circularia um profissional executando todas as demais tarefas
gue caberiam ao cobrador, inclusive orientando os usuarios do
transporte.

Os sentidos produzidos sobre o trabalho do cobrador, além de
facil, é digno, limpo, com uma boa remuneracgéo (acima da média para o
setor de servicos, principalmente quando comparado com o comércio) e
uma jornada de seis horas diarias, possibilitando uma vida para além do
trabalho®'. Esses sdo os principais fatores que tornam a fungdo do
cobrador uma atividade satisfatoria para os entrevistados, cujo maior
desafio é a lida com o publico e a violéncia gerada nessa relagéo.
Trabalho transformado pela introducdo de novas tecnologias, que ora
traz melhorias e ora reafirma a inseguranca em relacdo ao futuro da
ocupagéo, como explanado no préximo capitulo.

% Entre os entrevistados nenhum exercia outra atividade remunerada em paralelo com a Costa
Norte.
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7 O TRANSPORTE E SUAS TECNOLOGIAS

E a experiéncia vivida no cotidiano que se torna a base na qual
construimos nossos processos de dar sentido ao mundo, uma vez que
nos, seres humanos, somos capazes de relacionar as diferentes
experiéncias dos diversos momentos da nossa historia (Berger &
Luckmann, 2004). Assim, os sentidos sdo producdes historica e contex-
tualmente localizadas. Como ja apontado, o projeto da presente pesquisa
visava compreender os sentidos produzidos sobre a catraca eletrénica no
cotidiano de trabalho do cobrador. Elegemos esse mecanismo por
acreditar ser o icone da relagdo homem-maquina no sistema de
transporte. No entanto, no caminho percorrido, nos deparamos com
muitas outras tecnologias introduzidas no sistema (de gestdo, comunica-
cdo e de produgdo), e avaliamos a necessidade da ampliarmos a
discussdo proposta. Dessa forma, apresentaremos, nesse capitulo, ndo s6
0s sentidos produzidos acerca do uso da catraca eletrdnica, mas
teceremos analises das tecnologias em uso no transporte. Os sentidos
produzidos no momento da implantacdo (ano de 2003) do SIT diferem
daqueles produzidos hoje sobre as mesmas tecnologias, apés anos de
uso e adaptacGes. Dessa forma, analisaremos num primeiro momento a
implantagdo do sistema integrado e os sentidos produzidos sobre as
tecnologias introduzidas no transporte e, posteriormente, 0s sentidos
produzidos em relacdo ao uso no atual cotidiano do transporte.

7.1 Implantacéo do SIT e as Mudancas no Trabalho

As novas ferramentas de gestdo e de produgdo do transporte
urbano foram implantadas em Floriandpolis através de um consorcio
entre cinco empresas, no intuito de controlar todo o processo de
producdo e arrecadacdo, formando assim uma espécie de rede entre o
empresariado do setor. A partir de entdo, uma nova concepcdo de
gerenciamento do transporte publico passou a vigorar na cidade,
acompanhando as novas exigéncias estabelecidas pela reestruturacéo
produtiva. Para Alves (2007),

todo empreendimento capitalista é coagido pela concorréncia a adotar
procedimentos técnico-organizacionais oriundos da matriz ideolégico-
valorativa toyotista. Por exemplo, mesmo néo participando da cria¢do
de valor, organizagBes de servicos, de administracdo publica e
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inclusive instancia socio-reprodutivas, tendem a incorporar os valores
do neoprodutivismo toyotista (p. 157).

Assim, o SIT, projetado dentro da l6gica de flexibilizacdo, passou
a fazer parte do cotidiano do trabalhador do transporte. De acordo com
Antunes (2009, p. 236) as mudancas nas organizacdes, tanto tecnold-
gicas quanto gerenciais, foram fortemente sentidas no setor de servicos,
uma vez que esse também se submete cada vez mais a logica do capital.
A descentralizagdo do sistema de transporte (construcdo de terminais de
integracdo), a organizacdo de novas ferramentas de gestdo e comercia-
lizacdo dos créditos (cadastro de usuarios, emissao de cartdes com chip
e arrecadacdo) e a implantacdo de equipamentos para gestdo da
informacdo (catraca eletrdnica, validador e o TAC) alinham tanto
equipamentos de infraestrutura quanto inovagdes de base microele-
tronica, formando um conjunto de equipamentos embarcados e
estacionarios. A catraca eletrbnica constitui-se assim um dos equipa-
mentos do novo sistema de transporte implantado no ano de 2003. No
momento de implantacdo do SIT todas as empresas que operam de
forma integrada aumentaram o quadro de funcionérios. Na Costa Norte
a contratacdo foi de aproximadamente 80 novos trabalhadores em
carater de urgéncia.

Dentre as principais mudangas do novo sistema, 0 representante
do SETUF apontou a integracdo entre diferentes linhas num
determinado espaco de tempo; aumento da seguranca com a reducéo de
valores embarcados; maior agilidade na coleta e transmissdo das
informacGes; maior confiabilidade nos dados criptografados, minimiza-
cdo da utilizacdo indevida dos beneficios concedidos (estudantes,
idosos, deficientes) e maior controle sobre as viagens realizadas.

Para o cobrador, porém, a implantacdo do novo e complexo
conjunto de tecnologias, bem como a sua adaptacéo, foi descrita como
um periodo de pouca informacdo e muito trabalho. Um trabalhador
lembra que com 0 aumento do nimero de linhas houve um desfalque
dos operadores. Assim, até que 80 novos funcionarios fossem contrata-
dos, ele trabalhou por 55 dias corridos, sem folgas, das cinco da manhd
até as 24:00h: “‘foi uma fase bem dificil, bastante sofiida!”.

A falta de informacao aos usuarios foi um dos principais fatores
estressantes apontado pelos trabalhadores. Os novos terminais eram
divididos em duas grandes &reas, separadas por catracas, tendo uma
dessas areas como destino o centro da cidade e outra os bairros. Essa
divisdo se fazia necessaria, uma vez que 0s valores das passagens para
esses dois destinos se diferenciavam. As passagens também variavam de
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acordo com a area da cidade (dividida em sete regifes tarifarias), bem
como forma de pagamento: cartdo ou dinheiro. Para os usuérios do
cartdo, havia também diferenciacdo entre as categorias: cidaddo,
trabalhador, estudante, idoso e deficiente. Todo esse contingente de
novidades transformou a implantacdo em ‘“uma época que marcou
bastante pra gente pelo transtorno e pelo tumulto que dava ali, né? Das
pessoas que ndo sabiam pra onde iam, pra onde que... se desciam, se
pagavam, se voltava. Essa foi uma parte que marcou bastante assim
logo de inicio”. Manifestacdes publicas ocorreram, na época da
implantacdo, em todos os terminais de integragéo.

Por um periodo, imediatamente ap6s a implantacdo do SIT, os
“antigos passes de papel” ainda eram aceitos como forma de pagamen-
to. Apesar do treinamento recebido, os cobradores precisavam “ter
aquela manobra”, pois tinham em maos varios cartdes: um cartdo para
abrir e fechar as viagens, um cartdo de estudante, um de gratuidades
(deficientes e idosos), um de vale-transporte. E quando era dinheiro,
liberavam a catraca por meio de um botéo.

“A gente fez um treinamento [...] tu ver a pessoas falando ali é assim,
assim e assim é uma coisa. Mas na hora tudo é novo ali pra ti é bem
diferente, né? Tu fica nervosa, tu fica: ‘Ah! Meu Deus! O qué que eu
faco com esse cartdo?’. O que era “um pouco complicado, né?.
Porque... principalmente quem fazia praia, imagine: um monte de gente
embarcando e tem que ta ali ainda escolhendo cart&o... no final sempre
tinha diferenca® .

O SIT foi um projeto pensado como solugdo para o transporte
coletivo de Florianopolis, abarcando as cinco empresas concessionarias.
A padronizacdo de alguns processos de producdo foi intensificada,
independentemente da cultura e da realidade de cada empresa. A
implantagdo de novas tecnologias produtivas em uma empresa familiar,
na qual as relagBes interpessoais sdo fortemente marcadas pelo
“paternalismo” e pela valorizacdo dos lagos afetivos, se da de forma
bastante contrastante. Ha, na introdugdo de maquinarias, uma reificacdo
do trabalhador, uma valorizagdo do trabalho morto em detrimento do
trabalho vivo (Marx, 1941/2009; Wolff, 2009). E, por conseguinte, ha
um distanciamento das relagbes afetivas, uma das principais
caracteristicas das organizagdes familiares (Macedo, 2002).

%2 Naquele momento os cobradores n&o eram responsabilizados pelas diferencas de caixa, uma
vez que ainda se encontravam em treinamento.
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Com a introdugdo do sistema integrado de transporte houve uma
maior sec¢do do trabalho do cobrador, surgindo inclusive uma nova
ocupacdo: o agente de terminal. Esse profissional passou a executar
apenas uma das tarefas do cobrador: administracao de valores. Porém, a
cobranca das passagens feita por ele se dd em um posto fixo, fora dos
carros. Com a passagem paga antecipadamente, por meio do cartdo
eletrénico, um grande volume de dinheiro também se deslocou dos
Onibus para poucos pontos fixos de vendas no terminal. Se Eor um lado
essa mudanca gerou maior seguranca para os cobradores®, por outro
acarretou inseguranca aos agentes de terminal. Uma média de R$ 400,00
por veiculo se transformou em R$ 10.000,00 por guarita. O cobrador
entrevistado, que na época foi deslocado para a funcdo de cobrar as
passagens fora dos carros, fala sobre a inseguranca gerada no local de
trabalho, segundo ele, pela falta de planejamento na implantagdo do
sistema.

“Teve um dia que um cara tentou me roubar com uma faca de serra. Ai
um amigo meu puxou a faca da mao dele, um gurizdo que trabalhava
comigo. Assim, totalmente... ndo existia cdmeras no terminal do centro,
hoje tem”.

Também a fragmentacdo alcancou aqueles que se mantiveram
embarcados. Linhas longas que percorriam bairros extremos da cidade
até o centro passaram a ser fracionadas, diminuindo a distancia
percorrida e aumentando a frequéncia. Antes da implantagdo do SIT, o
usuario era deslocado durante todo o extenso trajeto por uma Unica
dupla de operadores, 0 que proporcionava um espaco de convivéncia
entre usuarios e operadores - base de uma relagdo de respeito matuo, de
acordo com um cobrador.

“A gente trabalhava numa linha que ia até o centro direto. N30 parava,
entende? N&o tinha terminal. E eram passageiros do dia-a-dia, eram do
dia, todo dia. Todos os passageiros que entravam era “bom dia, boa
tarde, boa noite”, era as vezes.. “oh seu motorista”’, e “Sr.
Cobrador...” a mesma coisa... um respeito que eles tinham pela gente,
sabe?! E.. a amizade que se criava dentro do onibus entre os
passageiros, 0 motorista, 0 cobrador. Era uma coisa que era o

% A diminuicdo do valor embarcado foi uma das principais caracteristicas apontadas como
positiva pelos cobradores devido a maior seguranca no local de trabalho, o que seré analisado
posteriormente.
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cotidiano... era o dia-a-dia. Entéo ndo tinha porque da alguma coisa de
errado, aquele horario de 6nibus j& se tornava familia. J& sabia... as
vezes 0 motorista ja passava com o 6nibus na frente da casa de alguém
gue sempre pegava e buzinava, a pessoa nao tava no ponto, o motorista
buzinava pra saber se a pessoa vai. Ai as vezes a pessoa olhava e “ndo,
ndo vou!”[risos]. Era assim que funcionava, entendeu?! E hoje... hoje
tem que é... aconteceu, aconteceu varias vezes de agressdo, de
passageiro contra cobrador, contra... teve um menino agora que ele
trabalha com a gente que ele foi espancado na linha por uns 15 guri,
porque ele mandou um cara botar a camisa. Os caras estavam sem
camisa dentro do 6nibus, eles vinham da praia e ele mandou botar e
eles espancaram o guri. O guri foi parar no hospital. »34

De acordo com os cobradores, todos se conheciam, sabiam onde
moravam e para qual time de futebol torciam. Uma maior segmentacdo
do processo de trabalho do transporte trouxe o que muitos trabalhadores
apontam como um “estranhamento”® entre as pessoas embarcadas
cotidianamente no 6nibus. De acordo com Almeida (2002, p. 67), “o
contato com os(as) usudrios(as) do transporte coletivo apresenta-se
como o principal fator de estresse”. Os cobradores atribuem as novas
tecnologias de gestdo do transporte a principal dificuldade de seu
trabalho: a &rdua tarefa de atender aos usuarios. Em uma pesquisa sobre
0 processo de automatizacdo dos sistemas financeiros, os bancarios
também entendiam como negativas as consequéncias da introducao de
novas tecnologias em relagdo ao contato com o0s usuarios. Esses
profissionais, segundo Corona (2006, p. 84), consideravam “o contato
face a face como um dos aspectos fundamentais para outorgar um
sentido positivo a seu trabalho”.

Para a psicologa encarregada da selecdo dos profissionais na
empresa pesquisada, “apesar do nome da fungdo ser esse, hoje a fungdo
de cobrar as passagens talvez ndo seja a maior parte do trabalho”. Ela
lista uma série de atividades como auxiliar o motorista has manobras e
no embarque e desembarque de passageiros, porém atribui maior énfase
a tarefa do contato com o publico.

% O tema violéncia urbana foi analisado no capitulo anterior: O Trabalho no Transporte.

% Estranhamento ndo tem aqui relagdo com a conceituacdo marxista. Utilizamos o mesmo
termo nomeado pelos sujeitos ao definirem o distanciamento fisico e afetivo entre
trabalhadores e usuérios do transporte.
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“E uma fatia muito grande do trabalho do cobrador hoje é o
atendimento ao usuario, com caracteristicas muito particulares, que sdo
a questdo de atenderem um nimero muito grande de pessoas, ou seja, é
um atendimento ao cliente muito intenso nesse sentido, com centenas de
pessoas todos os dias”.

Nesse contingente de pessoas atendidas diariamente no “modelo”
de relacdo em que o passageiro era “um camarada da familia” as
gueixam eram feitas diretamente com o cobrador a cada eventualidade.
Para os cobradores, ndo havia naquele momento a intencdo de prejudicar
os trabalhadores do transporte. Com o distanciamento ocorrido entre os
atores desse contexto, ou seja, com 0 “estranhamento” originado pelo
sistema integrado, os andénimos usuarios passaram a agredir e a “denun-
ciar” 0s cobradores como forma de punigdo. Haveria, nesse momento,
de acordo com os cobradores, uma intencdo, por parte dos passageiros,
de prejudicar os trabalhadores do transporte. Cria-se um clima de tenséo
e de disputa de poder no espaco do Onibus, tornando-se um campo
propicio para expressao da violéncia descrita no capitulo anterior.

Os sentidos produzidos sobre a fase de implantacdo do SIT, pelos
trabalhadores participantes da pesquisa, foram de um momento muito
tumultuado, com pouco planejamento e organizacdo, inseguro e bastante
ansiogénico, devido as muitas novidades, em especial ao uso do sistema
eletronico de bilhetagem, o que para os trabalhadores, foi a principal
novidade. No entanto, da implantacdo até a data da presente pesquisa,
algumas mudancas ocorreram no sentido de adaptar o sistema projetado
no inicio dos anos 2000 (implantado trés anos mais tarde) a atual
realidade urbano-social de Floriandpolis. Dos nove terminais de
integracdo, trés foram desativados, assim, linhas e itinerarios foram
rearranjados. As regides tarifarias deixaram de existir, permanecendo
somente a distingdo em alguns bairros populares considerados como
Tarifas Sociais. Em consequéncia, os terminais de integracdo (exceto do
Centro) passaram a ter seu espaco fisico totalmente integrado. Sistemas
de seguranca foram instalados nas guaritas de arrecadacgdo (isolamento
com paredes e vidros a prova de balas, instalagbes de cameras
filmadoras). Algumas linhas foram criadas, no decorrer dos anos,
ligando novamente bairros distantes ao centro da cidade, sem conexdo
nos terminais de integracdo. Sistemas eletrdnicos on-line de
recadastramento do Passe Estudante e de Vale Transporte passaram a
funcionar. A partir desse contexto, buscamos analisar a producdo
discursiva sobre o uso das tecnologias no cotidiano dos trabalhadores.
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7.2 O Progresso Tecnoldgico e o Avan¢o da Humanidade

Embora as inovacGes tecnoldgicas estejam hoje presentes em
todas as esferas da vida das pessoas, dentro e fora do espaco laboral,
conceitud-las ndo é uma tarefa simples: “sei 0 que é, mas é dificil falar”.
Quando questionados o0s entrevistados muitas vezes optavam por
exemplificar num primeiro momento, e sé posteriormente definiam o
que entendiam por tecnologia. Assim, foi-lhes solicitado que listassem
tecnologias presentes no cotidiano domeéstico e do trabalho. Os
exemplos do ambito doméstico estavam, em sua maioria, estreitamente
ligados as inovac0es de base microeletrdnica e, mais especificamente, as
TICs - Tecnologias de Informacdo e Comunicag¢do, como pode ser visto
na Tabela 5. No espaco laboral, destaque foi dado a catraca eletronica
e/ou seus componentes (como o validador, o0 TAC e o cartéo eletrénico).
Jadilson, atualmente na funcdo de motorista, foi o Unico que ndo
mencionou o sistema automatico de bilhetagem.
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Tabela 5. Exemplos de tecnologias mencionados pelos sujeitos entrevistados.

COBRADOR EM CASA NO TRABALHO
Celular Cambio automatico
Jadilson Magquina de lavar roupas Ar condicionado
Direcéo hidraulica
Paula Internet Catraca eletronica
Catraca eletronica
Computador Cambio automatico
Pedro Internet Porta automaética
Televisio Itinerario eletrbnico
Controle de ponto
Notebook
Reginaldo Catraca eletronica
Internet
Computador Validador
Vania Televisao TAC
Radio Cartao
Notebook
Vitor Conexdo ADSL Bilhetagem eletronica
Celular

Como nos exemplos e, posteriormente, nas conceituacdes de
tecnologia, esta seria definida como produto de um progresso, do
avanco, de uma evolucdo “natural”, sempre em funcdo de melhorias
constantes a favor da humanidade. No trabalho, os exemplos eram
sempre conjugados a um qualificativo, assim néo se trata apenas de uma
porta, uma direcdo ou uma catraca. As inovagOes trazem o aditivo que
atesta a evolugdo em relacdo as versGes anteriores, a porta agora €
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automatica, a direcao hidraulica e a catraca eletrdnica. Uma espécie de
darwinismo tecnoldgico, como denominado por Dagnino (2006), onde
haveria um processo em que sobrevivem as tecnologias mais aptas.

“Que ja era... tipo assim, que ja é avancado, mas que cada dia vai...
cada ano vai melhorando. Vamos puxar no lado da informatica que
vai... 0 PC 486, depois ja tem o Pentium 4, o Pentium 6, isso ai € tudo é
tecnologia. Ai tipo a internet discada, ai hoje é tudo aquele aparelhinho
gue vai... que vai... ai hoje ja tem... ja tem o modem, internet com
modem rotiador que é tudo internet por radio, quer dizer, sem fio.
Daqui a pouco eles vao... hoje tem carro que comeca a chover ja liga o
para-brisa sozinho, anoitece liga o farol. Daqui a pouco vai dirigir por
comando de voz, cada vez vai exigindo menos o contato humano, é
tecnologia. Pra mim tecnologia € isso... as coisas novas que tem pra
surgir e o que ja ta circulando no mercado, cada vez esta vindo mais...
mais sofisticado, né? A tecnologia esta avancando bastante, né?”’

No discurso dos entrevistados, 0 avanco tecnoldgico acontece de
forma determinista, ou seja, independente da acéo do sujeito, reservando
a ele apenas a tarefa de acompanhar o desenvolvimento das maquinas,
que decide a direcdo a ser tomada pela humanidade.

“E o0 avanco da... acho que é o avanc¢o da humanidade, vamos dizer
assim. N&o sei se eu vou conseguiu me expressar aqui. Querendo ou
nao, hoje em dia tudo é muito facil, né? Tudo é muito tecnoldgico assim
e cada ano que passar, cada vez vai ser mais e, automaticamente,
desemprego também. Dai que a gente tem que estudar e se aprimorar
na tecnologia, a gente tem que estudar a tecnologia acho pra poder
trabalhar. Acho que é o avanco da humanidade na verdade. A gente tem
que ir atras dela.”

Dessa forma, a tecnologia ndo é vista como um produto de
relagGes sociais, historicamente marcadas, mas sim como sua produtora.
N&o ser capaz de se qualificar para lidar com as tecnologias deixaria o
sujeito @ margem da sociedade, j& que o desemprego seria uma
consequéncia automatica e naturalizada desse “progresso da humanida-
de” para 0S que ndo conseguem acompanhar os avancgos tecnolégicos.
Segundo Bianchetti (2005), a postura determinista concebe a tecnologia
como se

por si so, tivesse o poder magico de determinar a abrangéncia, a
intensidade e a velocidade da criagdo e a implementacdo das
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inovagBes. Nunca é demais repetir: as tecnologias sdo criagdes
humanas, com base em decisdes de ordem politica, ideoldgica,
geopolitica, enfim, sdo resultantes de jogos de interesse e de forca
entre empresas, paises e blocos. E no contexto da nova divisdo
internacional do trabalho que se compreende a segmentagdo entre
criadores, beneficiarios e excluidos das inovacdes tecnoldgicas e néo
em uma suposta determinagdo da propria tecnologia. Reforce-se: a
tecnologia é criatura e ndo criador! (Bianchetti, 2005, p. 177).

Desse modo, o desenvolvimento tecnoldgico, descrito pelos
entrevistados como ‘“uma coisa que é inevitavel”, tornaria a vida das
pessoas mais faceis. “Artefatos tecnologicos que nos parecem no dia-a-
dia neutros, intrinsecamente bons, produzidos tdo somente para resolver
problemas praticos, contém relagBes sociais historicamente determina-
das e obscurecem o conteldo de classe das escolhas tecnoldgicas”
(Novaes & Dagnino, 2004, p.1). No discurso dos trabalhadores, a
tecnologia ganha uma dimensao gigantesca, com poderes incalculaveis,
a ponto de se tornar algo fascinante e fetichizada (Feenberg, 1996).

7.3 Tecnologias Incorporadas x Tecnologias Embarcadas

Na busca dos sentidos atribuidos as novas tecnologias no
ambiente de trabalho, em especial ao computador, Tonelli (2000)
analisou que os trabalhadores outorgavam sentidos ambiguos aos
computadores utilizados em seu cotidiano. Assim, 0s sentidos produzi-
dos por esses sujeitos puderam ser agrupados em trés grandes
categorias: as maquinas corporificadas (como se fizessem parte do corpo
humano), as maquinas encantadas (como um objeto quase magico,
recoberto de afeto) e as maquinas vistas como instrumentais (uma parte
indispensavel do trabalho, sem as quais esse ndo seria possivel).

Na presente pesquisa, 0s sentidos produzidos pelos cobradores de
Onibus em relagdo as novas tecnologias introduzidas no sistema de
transporte, por sua vez, puderam ser analisadas em dois grupos: 0s
equipamentos que foram “incorporados” aos veiculos e as tecnologias
“embarcadas” nos onibus. As primeiras passaram a fazer parte dos
carros e sdo tidas como melhorias desses, uma espécie de evolugdo
“natural” da maquina. Assim, seriam partes essenciais do “corpo” do
onibus, como a direcdo, o motor e a porta, sendo unissona sua avalia¢do
positiva pelos trabalhadores pesquisados. J& o segundo grupo de
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equipamentos, as tecnologias “embarcadas”, ndo sdo necessariamente
uma parte dessa maquina, mas uma espécie de acessorio acoplado aos
veiculos, um complemento sem o qual o transporte ndo ficaria
impossibilitado de funcionar. Esse segundo grupo, por sua vez, gera um
sentimento dicotdmico em relacdo ao seu uso. Os trabalhadores
acreditam que as tecnologias “embarcadas” sao por um lado “boas”, mas
sempre ha um “porém”, como no caso da catraca eletrbnica que é “tdo
boa que pode até fazer o trabalho da gente”.

Num comparativo com a pesquisa realizada por Tonelli (2000), as
tecnologias nomeadas pela autora como “maquinas corporificadas”,
tendo como exemplo o computador e o relégio, seriam descritas como
uma extensdo do corpo dos sujeitos. Na presente pesquisa 0s equipa-
mentos tecnoldgicos se incorporam a propria maquina, entretanto
também “como um objeto do qual ndo se pode prescindir” (p. 68), sendo
compreendidos como parte fundamental dessa estrutura, formando um
unico “organismo”.

As inovagdes tecnoldgicas “incorporadas” aos veiculos
adequaram o setor aos parametros da reestruturacdo produtiva, ja que a
inovacdo ‘“se tornou a principal estratégia competitiva das grandes
empresas no atual contexto econdmico” (Wolff, 2009, p. 90). Como na
industria automobilistica em geral, motores, carrocerias e combustiveis
mais eficientes e econdmicos sdo constantemente desenvolvidos,
buscando sempre a superacdo tecnoldgica e, por sua vez, tornando-se
mais atraentes no mercado, como destacado por um cobrador entrevista-
do, associando tecnologia eletrénica & maior lucratividade para o setor.

“E pra empresa também é mais economia porque é eletrdnico, né?
Porque assim... eu também néo sei explicar direito, mas sei que gera
economia, combustivel, né? M&o de obra pra manutencdo também,
porque é tudo... chega ali, conecta ali um cabo ali e ja acha: problema
em tal lugar.”

Para os operadores, a incorporacdo das novas tecnologias aos
veiculos trouxe maior conforto, salde e qualidade de vida no trabalho,
de forma que sdo inquestiondveis os beneficios das mudancas
tecnoldgicas ocorridas no transporte. “Aqui o capital — de modo comple-
tamente involuntario — reduz o trabalho humano a um minimo, o
dispéndio de forcas. 1sso vem para o bem do trabalho emancipado e é a
condi¢do de sua emancipagdo” (Marx, 1941/2009, p. 246).
Trabalhadores relatam que os novos carros demandam menor desgaste
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fisico, tornando o trabalho “mais leve ”, com caixas de direcdo hidrauli-
cas, cdmbios automaticos e freios a ar.

“Hoje os onibus estdo tudo mudando, mais... que eu cheguei a pegar a
época que era tudo a 6leo, né? O motorista tinha que ficar em pé pra
estercar o volante. Hoje é tudo mais... O freio também era a 6leo, era
tudo duro, hoje é tudo & 4gua. A marcha ali também eletrénica. E mais
facil de mudar a marcha. Pro motorista ja melhorou bastante, né?”

“Como eles falavam...? Queixo duro! Volante queixo duro € que era
ruim de dirigir, que vocé tinha que fazer aquela forca. Agora com um
braco s6 vocé ja esterca, a marcha também... mais leve.”

A vibragcdo causada pelos veiculos, responsavel por sérios
problemas na coluna vertebral, como lombalgia e hérnia de disco, foi
amenizada com 0s novos modelos de amortecedores desenvolvidos para
transporte urbano. Nos carros mais modernos, o deslocamento do motor
da parte dianteira do veiculo para a traseira, além da reducdo da
temperatura, diminuiu consideravelmente a exposicdo ao ruido e,
consequentemente, a probabilidade de perda auditiva dos trabalhadores:
“o barulho também, né? Antes o motor ficava zunindo no ouvido da
gente, agora quase ndo ouve”. De acordo com Silva e Mendes (2005), a
média dos niveis de emissdo sonora do motor dianteiro é cinco vezes
maior do que a média dos niveis de emissdo do motor traseiro.

O ruido, prejudicial a saide auditiva e um dos fatores de
irritabilidade e estresse dos trabalhadores do transporte, foi amenizado
com o desenvolvimento de novas tecnologias. A qualidade do sono tem
relacdo também com o tempo de exposicdo e a intensidade do ruido
durante o dia, o que reflete na qualidade e rendimento do trabalho, “o
ruido pode prejudicar tarefas que exijam atencdo e concentragdo mental”
(Battiston, 2003, p. 52). Para o cobrador, cuja grande parte das tarefas
requer comunicacdo, tanto com o motorista quanto com 0s usuarios, o
barulho no interior do veiculo, acrescido aos sons do transito, pode levar
a dificuldade de estabelecimento de vinculos e a necessidade de
repeticdo das informagbes fornecidas, gerando maior desgaste ao
trabalhador. Assim, as tecnologias “incorporadas” trouxeram ao trabalho
dos operadores do transporte mais salde tanto fisica quanto mental.

Em continuidade pela busca de reducdo do custo da producgéo e
pela intensificacdo do lucro, outras tecnologias foram introduzidas no
sistema de transporte, porém ndo sdo mais percebidas pelos cobradores
apenas como benéficas, enquadrando-se na modalidade “embarcada”.
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Enquanto as tecnologias “incorporadas” tém um sentido de positividade
para os trabalhadores do transporte, em funcdo da melhoria do ambiente
de trabalho, as tecnologias “embarcadas”, como j& dito, oscilam entre
sentidos positivos e negativos.

A automatizacdo tornou a prestacdo de contas menos mecanizada
e repetitiva ao final do dia, agilizando a tarefa e diminuindo a chance de
erro. Os vale-transportes de papel eram colados, um a um, em
formulérios ao final do dia. Além de ser um procedimento dispendioso,
havia a possibilidade de perda de um desses passes, resultando em
prejuizo para o trabalhador. “Imagine entdo... 10, 15 folhas daquilo,
colar passe por passe, cheio de cola Tenaz”. Para 0s cobradores, o0 erro
no fechamento de caixa é algo desgastante, ja que a cada vez que isso
acontece sdo chamados na garagem para fazer o acerto. Com o sistema
eletrdnico o processo ficou mais rapido e seguro.

“No final a maquina solta o relatorio que diz quantos pagaram em
dinheiro, quantos em cartdo. Sai uma fichinha com a quantidade de
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passageiro e de dinheiro que vocé vai la pagar. Dai é tudo certinho.”.

A Dbilhetagem eletrénica agiliza a viagem, pois o motorista
aguarda o sinal do cobrador que anuncia a liberacdo das portas para
seguir e aumenta a seguranga no desembarque. A ndo-atencdo, despen-
dida simultaneamente, a0 embarque e desembarque pode causar graves
acidentes fisicos aos usuarios, em especial nos 6nibus que possuem trés
portas.

“E o tempo de tipo vocé ta dando o troco pra uma pessoa e a outra jd
esta passando o cartéo, facilita, agiliza na verdade o nosso trabalho”.

A seguranca no interior do veiculo aumentou também devido a
menor quantidade de dinheiro transportado, o que foi, sem divida, um
ganho para toda a populacdo do transporte. Assaltos a mdo armada no
transporte urbano compdem a realidade de muitas cidades, fazendo do
Onibus um espago inseguro para 0s Usuarios e, em especial para os
trabalhadores, pois “os sucessivos traumas experimentados pelos que
trabalham nos veiculos coletivos provocam ansiedade, transtornos de
medo e conflitos de identidade” (Paes-Machado & Levenstein, 2002, p.
1223). De acordo com os cobradores entrevistados atualmente “ndo
compensa mais assaltar, o assaltante vai pensar duas vezes antes de
arriscar por tdo pouco”.
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“Trabalha com menos dinheiro, né? E arrisca menos também... na
época que eu comecei era praticamente todo dia tinha assalto [...] Hoje
pra sofrer um assalto é uma vez a cada dois meses e olha l4... Eu nunca
fui assaltado. Acho que o ultimo que teve foi h& uns dois meses...
levaram 100 pila.”

Outro aspecto relacionado a violéncia urbana sdo os atritos
diarios com os usuarios. Com a compra dos passes eletrénicos, dois
problemas foram amenizados: a falta de troco e as notas falsas circulan-
do no transporte. A falta de moedas “é¢ um dos motivos de maior atrito
entre usuarios e cobradores, cabendo a estes e ndo a empresa 0
fornecimento de troco” (Cruz, 1998, p.61). A empresa fornece ao cobra-
dor, no momento da sua contratacdo, trinta reais em dinheiro, para que
sejam utilizados como troco, e é com esse valor que diariamente 0s
cobradores iniciam a jornada de trabalho®®. No entanto, se na primeira
viagem forem usadas notas de vinte reais para 0 pagamento da
passagem, os cobradores deixam de ter dinheiro trocado. “O que inco-
modava mais, 0 que incomodava era o troco, o dinheiro, mas hoje em
dia td bem mais facil”. Outro fator de desgaste era o prejuizo em relacéo
as notas falsificadas, que também foi amenizado pelo uso do dinheiro
virtual. Um cobrador entrevistado relata uma experiéncia de receber
nota falsificada:

“Me deu uma nota de R$ 50,00 e eu liberei ali e pronto [...] Ai eu sei
gue quando eu cheguei no terminal 14, ai que eu desconfiei que a nota
era falsa. Dai corri atras dela e ja tinha pego [outra linha], ai quer
dizer... fiquei numa situacao dificil. Gragas a Deus que eu tinha troco
do meu bolso pra poder repor, né? Porque dai botar no malote a nota
falsa, dai a empresa ia me chamar, dai explicar que na correria... até
explicar que focinho de porco ndo é tomada.. entdo pra evitar
transtorno eu preferi arcar com o prejuizo.”

O menor contato com os usudrios foi destacado também como um
fator positivo do sistema integrado de transporte, considerando o
desgaste emocional sofrido na relacdo usuério-cobrador: “tu ndo tem
tanta incomodacdo, com passageiros no caso. Porque s6 pega no
terminal ali, praticamente ndo tem contato com passageiro. Embarcou o

% Varios cobradores relataram ser preciso mais do que esse valor. Dizem “completar com
dinheiro do prdprio bolso” para ter sempre ao iniciar a jornada, ao menos, R$ 50,00 no caixa
para troco.
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pessoal, tu entra ali e sai”. Interessante ressaltar a contradicdo aqui
presente. O distanciamento em relacdo aos usuarios foi apontado durante
a pesquisa como um resultado negativo da implementagdo do SIT (item
7.1). A fragmentacdo das linhas teria diminuido o contato cotidiano
entre usuarios e trabalhadores do transporte, gerando um “estranhamen-
to”, conforme ja abordado, e diminuindo o respeito matuo entre 0s
sujeitos desse contexto. No entanto, ndo ha, nesse momento, 0 mesmo
entendimento do nexo entre os eventos. A relagdo conflituosa instaurada
com uma maior segmentacdo do processo de trabalho do transporte é
entdo compreendida pelos trabalhadores do setor de forma invertida.
Assim, o usuario que nas longas viagens do dia-a-dia se tornava
camarada, torna-se entdo alguém que incomodara necessariamente, e a
introducdo tecnoldgica deixa de ser a origem do conflito, passando a ser
a solucédo para relagdo conturbada, aumentando ainda mais o distancia-
mento e 0 “‘estranhamento ”” entre o0s sujeitos embarcados.

A listagem de fatores tidos como positivos pelos cobradores em
relacdo ao uso a catraca eletrénica no cotidiano de trabalho — maior
seguranca no ambiente de trabalho, menos conflito com usuarios e
maior agilidade na prestacdo de contas de um trabalho menos repetitivo
e mecanizado — é contrabalanceada com dois sentidos negativos
produzidos sobre esse conjunto de dispositivos. O maior controle do
processo de trabalho gerado pelo uso da catraca eletr6nica e a iminéncia
da substituicdo do trabalho humano pela maquina foram os sentidos
negativos produzidos.

Para Cruz (1998), o pessoal da operagdo é considerado um dos
fatores de maior custo no transporte. Uma vez que cabe ao poder
publico a regulamentacéo das politicas tarifarias e do sistema de remu-
neracdo dos operadores, as empresas precisam criar outros parametros
para o0 aumento da lucratividade. Portanto, o empresariado busca “novas
formas de organizacdo do trabalho, tendendo a utilizar-se de maior
aparato tecnolégico para controle e reducdo de custos de operacdo de
pessoal e da frota” (Cruz, 1998, p. 56). Isso geraria, segundo o autor,
economia de combustivel, maior durabilidade do motor, maior vida Util
dos pneus, menor desgaste das lonas de freio, entre outros beneficios
econdmicos para a empresa de transporte. A catraca eletrbnica €
claramente uma ferramenta de monitoramento do processo de trabalho
dos cobradores. Segundo um trabalhador,

“a bilhetagem eletrdnica ali é uma tecnologia bem avancada, muito
avancada. Ele é... via infravermelho, todas... tudo o que acontece ali na
catraca fica registrado, cartao, dinheiro. Porque a catraca se ela fica...
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fica em 45 grau, ela ndo gira totalmente, quantos segundos ela ficou
naquele 45 graus ali ela indica. Porque 45 graus pode passar mais do
gue uma pessoa.[...] Se a catraca ficou 30 segundos... porque ela fica
aqui nos 90 graus, né? Dai se ela ficar aqui, pode rodar uma pessoa
por aqui e ela sai aqui [faz a simulagdo com as méos], 45 pode passar
mais do que uma pessoa. Ela tem que circular toda, se ela ndo circular
toda ela registra”.

A gama de atividades executadas fora dos portbes da empresa
passou entdo a ser registrada e acompanhada por esses equipamentos
que “embarcaram” no 6nibus. O que seria inevitavel, de acordo com
Alves (2007, p. 187), pois a presenca do trabalho vivo far4 com que o
capital sempre tenha “a necessidade obsessiva de instaurar mecanismos
de integragdo (e controle) do trabalho humano”. Para os cobradores, a
catraca eletrbnica e seus componentes sdo 0s principais equipamentos
tecnoldgicos introduzidos no ambiente de trabalho e que interferem no
cotidiano do transporte.

“O validador guarda todas as informagoes da gente, de viagem, de
tudo, dos cartdes que passam. O TAC que é onde a gente descarrega
todo o nosso trabalho, né?, no fim do dia, onde a gente coloca o cartao
ali e sai toda aquela fichinha de tudo que a gente fez durante o dia,
Jjornada, viagem, pagantes com cartdo, com dinheiro.”

Como vimos ha nas empresas brasileiras, de forma geral, um
misto entre as orientacGes taylorista/fordista e toyotista e, assim, pode-se
observar também distintas formas de controle coabitando o mesmo
espaco. Embora mecanismos de controle externos sejam claramente evi-
denciados com a presenga da catraca eletrbnica, a mesma exerce
também um controle sobre a subjetividade do cobrador, uma vez que ha
nela materializada a fragilidade do cargo, cuja possibilidade de extin¢éo
esta sempre presente. Segundo Sato (2002, p. 42):

Observamos como o risco de desemprego, que sempre existiu desde
que tornamo-nos uma sociedade de homens livres, hoje opera de um
modo mais intenso, funcionando como argumento em favor do
desrespeito aos limites pessoais €, assim, aproveitando-se para adotar,
mais e mais, 0s mecanismos de controle simbdlico.

A rotina do trabalhador passa a ser entdo “determinada e regrada
por todos os lados pelo movimento da maquinaria e ndo ao contrario”
(Marx, 1941/2009, p. 242). Tais equipamentos, de acordo com Lima
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(1995), ameacam a autonomia do trabalhador. Além da catraca eletroni-
ca, a autora destaca outros dispositivos, como os monitores de esforgos
excessivos em curvas e freadas e o sensor de tensdo das correias do
motor, responsaveis pelo registro de grande parte dos eventos ocorridos
no decorrer da jornada de trabalho no transporte. O mural disposto no
refeitério do TI pesquisado possui graficos que expdem, constantemen-
te, o desempenho de cada carro, alertando para as praticas de direcao
econdmica, “incentivada” pela empresa, por meio de treinamentos. Para
Wolff (2009),
€ esse monitoramento que torna possivel promover a padronizagdo do
trabalho, medida que atende néo sé o quesito controle, mas tambhém a
simplificacdo da forca de trabalho, j& que padronizar implica sempre
em reduzir os elementos esparsos do mesmo género a um soé tipo,
unificado e simplificado, segundo um modelo gerencial
preestabelecido (p. 106, grifo da autora).

No entanto, nem todas as formas de controle foram automatizadas
no sistema de transporte. O controle do ponto, automatizado em grande
parte das empresas, é realizado de forma manual na Costa Norte, onde
todos os operadores tém os seus cartdes assinados pelos fiscais. Para 0s
cobradores, essa € uma forma da fiscalizagdo garantir o cumprimento de
algumas normas da empresa, tidas como fundamentais para o atendi-
mento ao publico.

“No cartdo com o fiscal é cara a cara. [...] barbudo, ver se tia de
uniforme, com cracha, tudo. Dai tem que passar pela fiscalizagcdo né?
Claro, nao d4 pra olhar todo mundo, mas vocé vai ter que dar o cartédo
pra ele assinar”.

Outro processo também ndo automatizado é a criagdo de escalas
de trabalho do pessoal da operacdo. Na administracdo do transporte
publico de passageiros, essa € uma das atividades mais complexas,
envolvendo um grande nimero de variaveis. Assim, é preciso considerar
a disponibilidade dos operadores (contratos de trés, seis ou seis horas e
guarenta minutos), a demanda dos usuarios, os horarios de “pico”, o
fluxo sazonal, caracteristicas da linha, tipo de veiculo utilizado e
questdes trabalhistas (tempo de intervalo entre as jornadas, horas extras
permitidas). Essas caracteristicas fazem da criacdo de escalas uma ativi-
dade cujo desempenho torna-se crucial para o bom funcionamento do
transporte e maior rendimento para a empresa. Entretanto, para o gerente
de trafego da Costa Norte, com mais de 20 anos de experiéncia no setor,
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ndo had um software que gerencie satisfatoriamente as escalas de
trabalho. Para ele, tudo sai da sua cabeca e, como consequéncia, relata
conhecer cada operador e cada escala detalhadamente: o carro, horario
de partida, trajetdria, tipo de publico transportado. Esse conhecimento
torna-se uma forte ferramenta de barganha para o gerente, que descreve
a sua prépria imprescindibilidade. Segundo ele, ndo ha na empresa mais
ninguém, até o momento, capaz de desenvolver a sua tarefa, e o controle
sobre seu trabalho é sinbnimo de garantia de emprego vitalicio.

Para o cobrador, por sua vez, o controle exercido com o uso da
catraca eletrbnica tem, em algumas situacdes, um sentido positivo. Os
trabalhadores ndo sé criam formas de resisténcias aos mecanismos de
controle (Sato, 2002) como desenvolvem estratégias para uso do contro-
le a seu favor. A ocorréncia de atos violentos cometidos contra os opera-
dores do transporte no interior do 6nibus pode ser investigada com a
ajuda desse dispositivo tecnoldgico. A catraca eletrdnica € um instru-
mento que auxilia no rastreamento dos infratores. Uma vez que o0s
usuarios foram cadastrados, seus deslocamentos pela cidade podem ser
mapeados por meio do banco de dados do SIT. E, com a identificacdo da
empresa responsavel pelo pagamento do vale transporte, é possivel a
localizagdo dos responsaveis pela agressao.

Além disso, incidentes ocorridos com as catracas mecénicas
(antecessoras das automaticas) poderiam gerar a perda do nimero de
passageiros embarcados, resultando em diferencas nos valores a serem
pagos no final do dia e, consequentemente, prejuizo para o cobrador
responsabilizado por essa diferenca. Com a catraca eletronica, ha um
maior controle sobre 0s usuarios pagantes e tais incidentes deixaram de
acontecer. O cobrador passa a ter o comando da catraca e a libera
individualmente. Somente com o aval do operador é possivel transpor o
equipamento. O controle do processo de trabalho efetivado com o uso
da catraca eletrénica que ora tem um sentido negativo, nesse contexto é
apontado como um instrumento a favor do cobrador.

“A outra catraca é o seguinte... o cara dava o passe e jd passava,
entendeu? Dai ja passava dois, trés e eu ficava até meio perdido ali,
nao sei quem pagou, quem ndo pagou. Agora sé se o cara liberar pro
cara passar, ninguém mais passa, porque ela tranca e a outra era
livre.”

A catraca seria entdo uma ferramenta de controle desenvolvida
pelos gestores, no entanto é utilizada, em alguns momentos, pelos
trabalhadores que se apropriam da tecnologia a seu favor usando-a,
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inclusive, para 0 mesmo fim: o controle. Assim, a catraca produziria
sentidos positivos para aquele que estivesse no controle da situagdo,
uma vez que isso possibilitaria a interferéncia no processo de trabalho
(Sato, 1991).

O outro sentido negativo produzido sobre a catraca eletrénica
apontado pelos entrevistados foi, além do aumento do controle sobre o
trabalho, o risco de extin¢do da funcéo do cobrador de 6nibus. Cruz, em
1998, ja acreditava que “a adogdo de sistemas de bilhetamento
automatico tende a diminuir o nimero de postos de trabalho para os
cobradores” (p. 61). Todos os participantes da pesquisa mencionaram o
fim da ocupacdo. “Eu acho, minha opinido, é um bom trabalho. Um
bom trabalho que estd se extinguindo. E uma coisa que vai se acabar”.
Enquanto alguns entrevistados mencionaram o fato de forma incerta:
“uma coisa que talvez ndo tenha futuro. Assim... um dia eu acho que vai
acabar essa fungdo, acho que ndo vai ter mais”, OUtros se arriscaram
inclusive a prever o tempo para que isso aconteca: “se chegar o ano que
vem ¢ muito, eu acho”. Porém, é undnime entre os trabalhadores a
ameaca a funcdo. Para os sujeitos da pesquisa, um trabalho manual e
repetitivo que ndo requer conhecimentos especificos pode ser
substituido por maquinarios.

“Eu vejo, no meu ponto de vista, que é uma coisa inevitavel de
acontecer, vai ser a demissao dos cobradores. Eu fago 5 viagens, vai e
volta e eu cobro 40 reais em dinheiro, as vezes 20. Uma coisa que 0
motorista pode fazer tranquilamente sem atrasar o horario, sabe?! E
uma coisa... cobro muito pouco, muito pouco. Eu acho que vai ser uma
coisa que vai ser, provavelmente vai ser... inevitavel... que vai ser a
demissdo dos cobradores, née?”’

No decorrer dos Ultimos anos, a invisibilidade do cobrador de
onibus foi se formando cotidianamente. Construiu-se, ou melhor, foi
destruida a imagem social desse profissional. A racionalizacdo do
trabalho tende a agir precarizando os trabalhadores e as profissdes de
acordo com os interesses do capital. A introdugdo de tecnologias €
vislumbrada por Marx como “processo de valorizagdo do capital,
segundo o seu lado material, pela transformacéo do meio de trabalho em
magquinarias e do trabalho vivo em mero acessério dessa maquinaria;
como meio de sua acdo” (Marx, 1941/2009, p. 242).

Para os cobradores entrevistados a potencial demissdo em fungéo
da substituicdo pelo sistema eletrnico de bilhetagem é entendida como
uma consequéncia “natural” e inevitavel do uso de uma maquina que,



130

como as demais tecnologias, trariam muitos beneficios ao trabalho do
cobrador e a populacéo usuaria. As vantagens trazidas pelo novo equipa-
mento parecem superar o fator negativo “agregado”: a demissdo em
massa. Assim, a catraca eletronica é vista como um instrumento que
agiliza e torna o trabalho do cobrador mais préatico e seguro, com todas
as caracteristicas ja listadas acima e, em contrapartida, pde em risco o
trabalho dos entrevistados.

“E bom porque muitas coisas melhoram. Mas, no caso do cobrador, se
nao existisse a catraca eletronica acho que eles nunca iam querem que
terminasse a funcéo do cobrador, né? E... melhora muita coisa no nosso
dia-a-dia, né?

Assim, os entrevistados associam diretamente a catraca a
demissdo dos cobradores, sem um entendimento mais amplo de todo o
contexto socioecondmico produtor dessa relacdo. Para eles a catraca
seria responsavel pela extingdo da ocupacdo do cobrador de 6nibus,
numa visdo determinista, que torna a maquina o criador e noés suas
criaturas, como ja bem apontou Bianchetti (2005). No entanto, essa
visdo ndo foi unénime, um dos trabalhadores entrevistados ndo vé a
supressao do trabalho vivo como uma consequéncia do desenvolvimento
tecnoldgico, mas como o objetivo do mesmo em funcdo da valorizagéo
do capital.

“Ao mesmo tempo que ela vem pra ajudar ela vem pra estragar, né?
Claro que hoje passar um cartdo ali, pagar sua passagem, carregar
guanto quiser isso tudo é bom, ndo vou dizer que ndo é. Mas teria um
jeito de eles fazer como... pra néo tirar o emprego. A tecnologia que
eles estdo implantando € pra tirar o emprego, pra eles ganharem mais.
E bom... tu apertar um bot&o e ligar uma televisdo é 6timo, né? Mas
nem sempre ela vem pra ajudar, né? E tudo um jogo muito bem
montado. ”

Para o entrevistado, a tecnologia da catraca eletrbnica ja foi
implantada com o objetivo de tirar os cobradores. Para ele, porém, a
tecnologia s serd “boa mesmo se continuar os cobradores, no momento
que tirar os cobradores... ali tomou o0 emprego de muita gente pra mim
j& ndo servia mais, né? Tirar mil familia ai que vive daquilo ali, pra
trocar por uma mdaquina”. Afirma que ha um “ogo” criado pelos
empresarios e que a tecnologia é a principal peca desse jogo.
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8 CONSIDERAGOES FINAIS

Iniciamos a pesquisa buscando relages entre os cobradores e as
catracas eletrénicas. No decorrer das analises, percebemos que o
Sistema Integrado de Transporte € um conjunto de inovacdes das
ferramentas de gestdo do transporte, sendo a catraca apenas um dos
equipamentos implantados. N&o seria possivel fechar a analise apenas
nessa ferramenta, pois correriamos o risco do reducionismo. O novo
sistema é muito mais amplo, produzindo uma nova concep¢do de
deslocamento. Partindo desse ponto, percorremos os sentidos produzi-
dos sobre todo o sistema de transporte, inclusive no periodo de sua
implantacdo, e as inovacdes tecnoldgicas inseridas por esse sistema.

Os exemplos de tecnologias citados pelos trabalhadores remetem
as inovagOes de base microeletrfnicas, tanto no espaco do trabalho
qguanto fora dele. No ambiente doméstico, as tecnologias estéo
estreitamente ligadas as TICs: celulares, notebook e a internet, equipa-
mentos tidos como 0s mais modernos disponiveis no mercado. Ressalta-
se que tais equipamentos estdo presentes no discurso mesmo de quem
ndo fazia uso destes. No trabalho, a catraca eletrénica e seus componen-
tes foram os exemplos mencionados por todos os entrevistados, exceto
pelo motorista que se restringiu aos equipamentos utilizados no seu
cotidiano: direcdo hidraulica, cAmbio automatico e ar condicionado. De
forma geral, as tecnologias mencionadas pelos entrevistados assumem
sentidos associados a evolugdo dos objetos, estando sempre em melhoria
continua para o bem da humanidade.

Os equipamentos tecnoldgicos implantados no transporte séo
significados positivamente pelos entrevistados, uma vez que propiciari-
am o melhor desempenho do trabalho no setor. A partir dos exemplos de
tecnologias mencionados e das conceituacGes produzidas sobre elas,
desenvolvemos duas categorias de analise: as tecnologias “incorpora-
das” ao sistema e as tecnologias “embarcadas” no transporte. Os equipa-
mentos “incorporados” trouxeram melhoria da qualidade de vida e satde
dos trabalhadores. Essa “incorporagdo” proporcionou para aos motorist-
as, de forma especial, melhores condi¢des de trabalho, com direcdo mais
leve e cAmbio mais macio, exigindo menos esfor¢o do condutor, resul-
tando na reducdo do desgaste fisico.

Em relagdo aos equipamentos, “embarcados” foram produzidos
sentidos ambiguos, pois ao mesmo tempo em que trazem facilidades ao
trabalho do cobrador, aumentam o controle sobre o trabalho do mesmo,
e no caso da catraca eletrbnica, com um agravante: a ameaga de
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desemprego aos cobradores. Enquanto as tecnologias “incorporadas”
parecem afetar mais o cotidiano de trabalho dos motoristas, as
“embarcadas” afetam mais os cobradores. As primeiras s6 trazem
beneficios ao trabalhador, ja as segundas colocam em xeque a propria
ocupacdo, tendo o sistema eletronico de bilhetagem como principal
expoente.

Em sintese, as principais caracteristicas relacionadas ao uso da
catraca eletronica sdo: maior agilidade no embarque de passageiros,
maior facilidade e confianca na prestacdo de contas no final do dia,
ambiente de trabalho mais seguro devido a menor quantidade de
dinheiro transportado, ameniza¢do do problema da falta de troco,
diminuicdo da frequéncia de notas falsas circulando no transporte e
menor contato com os usuérios. Por todos esses motivos, 0s cobradores,
aqui entrevistados, atribuem sentidos positivos ao sistema de bilhetagem
eletrénica, percebendo-o como facilitador do cotidiano, tornando o
trabalho mais digno e menos repetitivo. No entanto, todos 0s cobradores
afirmam que a catraca eletronica, além de proporcionar maior controle
sobre o trabalho, gera inseguranca a respeito do futuro da ocupacéo.

Para compreender os sentidos produzidos pelos entrevistados
sobre o trabalho, foi necessario separar as concepgles genéricas
apresentadas daquelas relativas a atividade do cobrador de 6nibus. O
trabalho tem sentidos valorizados socialmente, além do principal
outorgado pelos cobradores: a fonte de sobrevivéncia e manutencéo da
vida por meio da remuneracgdo. O trabalho também € para os sujeitos
fonte de autosatisfacdo e crescimento, significando prazer, dignidade,
aprendizagem e sabedoria.

O trabalho do cobrador, por sua vez, ndo é valorizado
socialmente. Trata-se de uma atividade na qual “trabalha-se pouco e
ganha-se bem ”. Ser cobrador é um trabalho descrito como facil, que néo
requer conhecimento técnico especifico, podendo ser feito por qualquer
um. Assim, o trabalho limpo, digno, facil e bem remunerado €é visto
socialmente como um trabalho de “vagabundo, vadio”, desvalorizando
uma ocupacdo que no inicio do século passado foi fundamental para o
desenvolvimento dos centros urbanos. No entanto, hoje, acreditam os
sujeitos, “cobrador ndo é profissdao”, pois, mesmo entendendo a funcédo
do cobrador de dnibus como de grande importancia para a sociedade,
acreditam ser uma ocupagdo sem futuro.

Por ocuparem um lugar desvalorizado socialmente, 0s
entrevistados enfrentam dificuldade na aceitacdo e no respeito pelo
trabalho desenvolvido no dia-a-dia. Os principais fatores apontados
como negativos no trabalho do transporte sédo a dificil relagdo com os
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usuérios e a violéncia urbana enfrentada cotidianamente. Os entrevista-
dos relataram episddios de agressdes vividas durante o exercicio da
funcdo, tanto verbais quanto fisicas. Segundo eles, 0s principais
agressores sdo pessoas que transitam entre a moradia e o local de
trabalho. Asseveram ndo ser reconhecidos e respeitados como
trabalhadores pelos demais trabalhadores urbanos que utilizam o
transporte publico.

Embora todos os entrevistados afirmem acreditar que a ocupacgéo
de cobrador de 6nibus deixara de existir em funcéo da substituicdo pelo
sistema automatico de bilhetagem, interessantemente isso ndo parece
Ihes causar grande sofrimento. A discussdo sobre a permanéncia ou ndo
dos cobradores do transporte urbano de Floriandpolis, de acordo com o
SINTRATURSB, iniciou-se desde antes mesmo da implantagdo do SIT.
Depois de quase uma década, o tema parece ter se incorporado ao
discurso cotidiano dos trabalhadores, passando a inseguranga em relagdo
ao futuro da ocupacdo ser como uma caracteristica da prdpria funcéo.
Considerando que a média de tempo nessa funcao é de aproximadamen-
te trés anos, muitos profissionais ingressaram no setor ja conhecendo tal
impasse. Assim, o que se pode observar ¢ que ha uma “naturalizacdo” da
possibilidade futura de demissdo em massa dos cobradores. Na ocasido,
os entrevistados pareciam “estar” cobradores, ndo tendo assim suas
identidades profissionais desestabilizadas com a potencial extingdo do
cargo. O fato de ser uma ocupacdo que acreditam ser passageira nao
parece ameacar os trabalhadores, exceto pelo incbmodo do desemprego
gerado a pelo menos 1.200 trabalhadores. Seus projetos ndao parecem
ameacados, uma vez que ser cobrador ndo faz parte de seus planos
profissionais. Outrossim, a profissdo que parece estar ameagada com a
demissdo dos cobradores é a de motorista de 6nibus, que inquestionavel-
mente se sobrecarregard com o acimulo de tarefas hoje realizadas por
ambos profissionais.

O novo modelo de acumulagdo do capital, de acordo com
Antunes (2000), exclui uma grande maioria “desqualificada” e, por
outro lado, intensifica o trabalho dos poucos que se mantém no mer-
cado. Com a extin¢do da fungdo do cobrador, o trabalho do motorista
tende a ser ainda mais sobrecarregado. A catraca eletrnica é capaz de
fazer a cobranca dos créditos eletronicos e gerar relatério com maior
confiabilidade. No entanto, outras tarefas desenvolvidas pelo cobrador,
como cobrar a passagem paga em dinheiro ou prestar informagfes aos
usuarios, ficara a cargo do motorista de 6nibus, o qual assumira todas as
responsabilidades do veiculo: responderd pelas vidas e pelos valores
transportados. Embora tenhamos dialogado com outros operadores,
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focamos no trabalho dos cobradores. Acreditamos, porém, ser
importante conhecer os sentidos produzidos por outros atores sociais
envolvidos nessa questdo, em especial, 0s motoristas. Certamente,
futuras pesquisas podem ser direcionadas a esses profissionais. Em
conversa com motoristas durante as observacdes no terminal, estes se
mostraram deveras interessados nessa discussdo. Para eles, ndo s6 os
cobradores serdo prejudicados com a extingdo da ocupagdo. Além do
fim da parceria fundamental da dupla, a sobrecarga de trabalho trard um
maior sofrimento aos motoristas, pois ainda estardo no campo de batalha
e terdo que enfrentar sozinhos as lutas cotidianas que lhes tornam o
trabalho penoso (Sato, 1991).

Num caminho inverso a flexibilizagdo propagada pelo ideéario da
reestruturacdo produtiva, o arsenal de tecnologias implantadas néo
flexibilizou o processo de trabalho no transporte (Cruz, 1998). Ao
contrério, intensificou a divisdo técnica do trabalho e aumentou o
controle sobre os operadores, fatores predominantes da geréncia
cientifica de Taylor (Braverman, 1987). Ha no trabalho do transporte
uma mescla das ferramentas e técnicas oriundas de diferentes modelos
de gestdo. Coutinho (2006) aponta ser essa a realidade da maioria das
empresas brasileiras. Na analise marxista, ¢ a “divisdo do trabalho que
torna as operacfes do trabalhador, mais e mais mecénica, de tal modo
que, em um dado ponto, 0 mecanismo possa entrar em seu lugar” (Marx,
1941/2009, p. 248).

Se por um lado o Sistema Integrado de Transporte foi implantado
sob a logica da flexibilizacdo das ferramentas de gestdo e de
comunicacdo, com o uso das novas tecnologias, por outro, observa-se no
cotidiano dos operadores uma maior segmentacdo do processo de
trabalho, com destaque para as fragmentacfes das linhas e um menor
espago-tempo para o desenvolvimento de relagdes subjetivas. Como
consequéncia dessa fragmentacdo observamos o “estranhamento” entre
trabalhadores e usuarios do transporte, criando um clima de constante
disputa de poder materializado em extremas violéncias fisicas e
psicolégicas. O distanciamento gerado pela concreta diminuicdo do
espago-tempo de convivéncia entre 0s sujeitos presentes no cotidiano do
transporte, seria, segundo os trabalhadores aqui pesquisados, fruto das
fragmentacGes do novo sistema integrado. Cabe ressaltar a contradicdo
presente na “fragmentacgéo do sistema integrado”. Fragmentar e integrar
s6 cabem no mesmo discurso se colocados em oposicao.

Para Siqueira (1997), o planejamento urbano menos centrado nos
veiculos individuais e uma maior flexibilidade dos contratos de
concessdo poderiam ser um dos caminhos tracados em busca de melhor
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qualidade no servico prestado. O cidaddo mais respeitado no seu direito
fundamental de ir e vir pode se tornar também respeitador do servico e
dos respectivos trabalhadores do setor. Fica aqui registrada uma
sugestdo para os gestores do atual modelo de transporte: o aprimora-
mento das formas de comunicacdo com os usuarios. A falta de
informacgédo e conhecimento do funcionamento do sistema, tal como do
cotidiano de trabalho de motoristas e cobradores, parece ser um dos
fatores agravantes da relacdo usuarios-trabalhadores, principal causa de
sofrimento no atual trabalho dos cobradores. Enfim, sugerimos que os
6rgdos gestores do transporte atuem no sentido de garantir o carater
publico e democréatico do espago urbano, diminuindo as disputas de
poder tragadas diariamente entre os trabalhadores do transporte e todos
0s outros que utilizam o sistema para chegarem aos seus trabalhos na
busca de uma vida mais digna.
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Apéndice A - Roteiro de Entrevista — Sindicatos
(SETUF! & SINTRATURB?)

Objetivos: buscar maiores informagdes sobre a implantagdo do sistema eletrdnico
de bilhetagem e sua atual configuragdo.

e Apresentacdo da pesquisa/pesquisadora e dos objetivos da conversa.
e Identificagdo do respondente.

Perguntas
e Pode me contar brevemente sobre a implantagdo do SIT? Seus beneficios
e dificuldades.

e Qual o nimero de usuério beneficiados pelo transporte publico coletivo
em Floriandpolis? Este nimero modificou-se em funcéo da SIT?

e Pode me contar um pouco sobre como e quando se deu a implantagdo da
catraca eletrénica em Floriandpolis?

e  Como os trabalhadores reagiram a esta implantagdo?

e Qual o nimero atual de cobradores do transporte coletivo? Houve
mudanca no quadro de funcionério com a implantacdo das catracas?

e  Os cobradores tiveram treinamento para utilizar esse equipamento?

e Atualmente qual a porcentagem dos onibus que circulam com esse
sistema?

e Como o Sr. (a) avalia a utilizagdo da catraca hoje?

e  Qual a posicéo do sindicato?

Solicitar acesso a documentos que registrem a historia da implantagéo do SIT e da
Bilhetagem Eletronica.

1 Av. Paulo Fontes, 701 - Centro - TICEN - Fone: 48 3251 4100

2 Av.. Bardo do Rio Branco, 918 - Centro, Palhoga - SC CEP 88.130-100 Fone/Fax:
(48) 3286.5675. Rua Vidal Ramos, 53 - Ed. Crystal Center - 8° andar, Sala 802 -
Centro, Floriandpolis - SC CEP 88.010-320 Fone/Fax: (48) 3024.0370
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Apéndice B - Roteiro de Entrevista - Psicdloga

Perfil do cobrador

Quais sdo as atividades desenvolvidas pelo cobrador de dnibus? (apés a
resposta solicitar uma c6pia da descricdo de cargo de cobrador e
motorista)

Quais sdo os requisitos para se candidatar a vaga de cobrador?
Experiéncias anteriores na area sdo necessarias?

Pode me dizer sobre como e onde se da o recrutamento do cobrador?

E a selecd0? Quais as etapas que passam um candidato a cobrador?

Sei que a empresa contrata portadores de deficiéncia fisica? Quais sdo as
deficiéncias compativeis com o cargo?

Como se d& o treinamento do cobrador recém contratado?

Existem diferentes jornadas de trabalho? Eu li sobre uma jornada de 3
horas. Ela efetivamente existe? Quais sdo os horarios? Ha um perfil
diferenciado do cobrador que faz esse horario?

Existe perfil diferente de cobrador para diferentes linhas?

Cotidiano de trabalho do cobrador

Onde se inicia a jornada de trabalho do cobrador? E é no mesmo local que
ela se finaliza?

Qual é o tempo de intervalo do cobrador?

Quando ha atraso nos horarios como fica a questdo do intervalo?

Existe “posto” diferente entre os cobradores, alguns sdo alocados numa
determinada linha, outros sdo reservas. Pode me explicar como se da a
organizagdo e se ha outro “posto”?

Quais sédo as principais gueixas advindas do cobrador de 6nibus?

Quais s&o os principais motivos que levam o cobrador ao afastamento do
trabalho?

E as gueixas feitas pelos passageiros, ao que se referem? E quando elas
ocorrem, qual é o procedimento adotado pela empresa?
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Apéndice C - Roteiro de Entrevista — Gerente de Trafego

Obijetivos: Conhecer detalhes sobre a rotina de trabalho na empresa, em especial
dos cobradores, entendendo o funcionamento da operacdo e suas vicissitudes.
Buscar informagdes sobre a implantacdo do sistema eletrnico de bilhetagem.
Apresentacdo da pesquisa/pesquisadora e dos objetivos da conversa.
Consentimento: assinatura do TCLE.

Perguntas

e Haquanto tempo trabalha na empresa? Sempre nessa fungédo?

e Em que consiste seu trabalho? Pode detalhar para mim?

e  Quais sdo as principais dificuldades do seu trabalho?

e Quais sdo os trabalhadores que compdem a operacdo? Quantos sdo
cobradores?

e Pode descrever quais sdo as fungdes de um cobrador de dnibus?

e Qual é o perfil de um bom cobrador de 6nibus?

e Quais os treinamentos direcionados aos cobradores? (solicitar cartilha
entregue ao cobrador no primeiro dia de trabalho)

e  Pode me falar um pouco sobre a distingdo entre as diferentes escalas? H&
algum tipo de critério na distribuicio dessas escalas entre os operadores?

e  Qual o motivo da existéncia de uma escala de 3 horas?

e  Fale-me um pouco sobre os plantonistas. Quais sdo as caracteristicas de
um trabalhador que faz plantdo? Ele deve ter um perfil diferenciado dos
cobradores que estéo escalados?

e Preciso entender melhor como funciona o sistema de folgas dos
trabalhadores. Pode me explicar?

e Ha linhas/escalas que sdo preferidas pelos operadores? Em fungdo do
qué?

e Em contato com os motoristas no Tl soube que eles ndo gostam de
trabalhar no Executivo. O Sr. saberia me dizer porque isso se daria?

e  Pode me dizer como foi, aqui na Costa Norte, 0 momento da implantacao
do Sistema Integrado?

e E como foi a implantacdo da catraca eletronica?

e Para vocé quais sdo os principais beneficios e as principais dificuldades
da bilhetagem eletronica?

e Como foi para os trabalhadores esta implantacdo?

e  Os cobradores tiveram treinamento para utilizar esse equipamento?

e Acredito que houve diferenca, entre os cobradores mais jovens e 0s com
mais idade, para lidar com essa nova tecnologia. Como vocés lidaram
com isso?

e Como o Sr. avalia a utilizagdo da catraca eletronica hoje?

e Como o Sr. avalia a funcdo do cobrador de dnibus hoje?

e  Gostaria de comentar mais alguma coisa?

Solicitar a planta do TI
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Apéndice D - Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

Eu, Sandra Aparecida Resende Dalmaso, sou aluna do mestrado em
Psicologia da Universidade Federal de Santa Catarina e estou
desenvolvendo a pesquisa intitulada “OS SENTIDOS PRODUZIDOS POR
COBRADORES DO TRANSPORTE COLETIVO URBANO EM RELACAO
AO USO DA CATRACA ELTRONICA EM SEU COTIDIANO”, sob a
orientacdo da Professora Maria Chalfin Coutinho. Esta pesquisa tem por objetivo
investigar os sentidos produzidos por cobradores do transporte coletivo
urbano de Florianépolis/SC em relagdo ao uso da catraca eletronica em seu
cotidiano. Para isso serdo realizadas observacgdes das atividades de trabalho
de cobradores e entrevistas que farao uso de um gravador de voz digital. O
contetido de cada entrevista sera transcrito e, se vocé tiver interesse, trarei
este material para vocé ler e fazer corre¢des, se achar necessario. Garanto
que todos os dados que comprometam a sua privacidade serdao mantidos em
cardter confidencial e os resultados dessa pesquisa somente serdo
divulgados com objetivos cientificos, mantendo sua identidade em sigilo, tal
como a da empresa em trabalha, ou de qualquer outra pessoa que vier a ser
mencionada no momento da entrevista. Desta forma, vocé ndo corre riscos
em participar da pesquisa e espero que os resultados possam trazer beneficios
para vocé e outros que trabalham no transporte coletivo, contribuindo para aprimorar
a qualidade de vida no trabalho. A sua participacdo nesta pesquisa ndo é
obrigatoria, e caso queira desistir podera, a qualquer momento, manifestar a
sua inten¢do em ndo continuar participando, sem qualquer prejuizo a sua
pessoa, basta entrar em contato comigo. Quaisquer informacdes adicionais
poderdo ser obtidas a qualquer momento pelo telefone 3237 3882 ou 9907
1347 falando com Sandra Resende.

Pesquisadora principal:

Sandra Aparecida Resende Dalmaso
Pesquisadora responsavel:

Maria Chalfin Coutinho
Eu, , fui esclarecido(a) sobre a pesquisa Os
sentidos produzidos por cobradores do transporte coletivo urbano em
relacdo ao uso da catraca eletronica em seu cotidiano e concordo que
meus dados sejam utilizados na realizacdo da mesma. Declaro, ainda, que
recebi uma cépia do presente Termo de Consentimento Livre e Esclarecido.
R.G.:

(local e data)
Assinatura:
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Apéndice E - Roteiro de Entrevista - Cobradores

Apresentaces e consentimentos

Dados de Identificacdo: ldade; Escolaridade; Estado civil; Numero de filhos; Idade
dos filhos; Data de admissdo na empresa; Quem é o principal responsavel pelo
sustento da familia.

Trajetoria de vida profissional

okrwhE

12.
13.
14.

PP © o~

0.
1

Com que idade comecgou a trabalhar?

Vocé sempre foi cobrador ou trabalhou em outras atividades antes dessa?
Quais foram entéo os trabalhos que vocé realizou antes de ser cobrador?
De qual vocé mais gostou?

Quando vocé decidiu trabalhar no transporte? Por qué?

Essa € a primeira empresa de transporte que vocé trabalha, ou ja trabalhou
em outra?

HA& quanto tempo esta nessa empresa?

Quais sdo as atividades que vocé realiza no seu dia a dia de trabalho?
Qual delas é a mais facil? Por qué?

E a mais dificil e por qué?

Se vocé pudesse mudar alguma coisa no seu cotidiano de trabalho, o que
vocé mudaria?

E os relacionamentos estabelecidos como seus colegas? Como é pra vocé?
O que vocé acha de trabalhar no transito?

O que vocé deseja para o seu futuro profissional?

Sentidos do Trabalho

15.
16.
17.

18.

O que significa o trabalho para vocé?

Qual sua opinido sobre o trabalho do cobrador?

Se voceé pudesse escolher hoje, estaria exercendo essa atividade de
cobrador? E se pudesse escolher outras, qual escolheria?

O que vocé acha que os usuarios do transporte pensam do cobrador de
6nibus? E do motorista, 0 que pensam sobre o cobrador? E os donos da
empresa?

Sentidos da tecnologia

19.
20.
21.
22.
23.
24,
25.

Para vocé o que é tecnologia?

Quais os dispositivos tecnoldgicos que vocé tém em casa?
Vocé sabe usar computador? Como aprendeu?

E no seu trabalho, quais tecnologias estdo presentes?

A catraca eletronica, o que vocé acha dela?

Vocé ja trabalhou sem a catraca eletrénica? Como era?
Como vocé aprendeu a usar a catraca eletrdnica?

Finalizacao

26.
27.

Tem alguma coisa que nao perguntei e que vocé gostaria de falar?
Quer fazer mais alguma pergunta?

Agradecimentos
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Anexo A - APROVACAO DO PROJETO - COMITE DE ETICA

Titulo do Projeto de Pesquisa

OS SENTIDOS PRODUZIDOS POR COBRADORES DO TRANSPORTE COLETIVO URBANO EM
RELACAO AO USO DA CATRACA ELETRONICA EM SEU COTIDIANO

Situacio Data Inicial Data Final Data Inicial Data Final
< CEP CEP CONEP CONEP
APROVADO 03/12/2008 23/12/2008
Descrigao Data Documento N° do Doc Origem
1 - Envio da Folha de :
Rosto Internet 27/11/2008 Folha de Rosto FR234312 Pesquisador
& = [EER D 6 03/12/2008 Folha de Rosto  0279.0.242.000-08 CEP
Protocolo CEP
S = LEEEELY 23/12/2008 Folha de Rosto 373/08 CEP

Aprovado CEP

@ﬂ‘u’uhur

Fonte: http://portal2.saude.gov.br/sisnep/pesquisador/
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