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O trabalho, sua invisibilidade

e seu estudo

algumas considerac0es a partir do trabalho
nos servigos dos transportes

ALICE ITANI

Com as mudangas que vém ocorrendo no trabalho, delineia-se
uma nova topologia com algumas novas caracteristicas, que apresentam
dificuldades para sua analise. Os gestos do trabalho executados para a
realizacdo da tarefa nem sempre sdo observaveis. Da mesma forma, as
condi¢des ruins de trabalho ndo podem ser facilmente mensuraveis nem
mais perceptiveis. Arealidade vivida ha tempos pelo trabalhador dos servicos
é da falta de materialidade do produto de seu trabalho. De improdutivo,
impinge-se a condi¢cdo de um trabalho virtual e, agora, invisivel. O presente
artigo busca contribuir para o estudo do trabalho dos servigcos, como uma
tentativa de “olhar” essa invisibilidade, seja do gesto como das condi¢cdes. A
compreensao do trabalho enquanto um fazer possibilita apreender esse gesto
operatodrio e olhar as condi¢bes do trabalho face a saude do operador.

1. Introducao

s inovagdes introduzidas nos sistemas produtivos, tais como a
automatizac&o, ainformatizacéo e 0snovos modos de organizagéo
vém se traduzindo por algumas caracteristicas novas dentro do
trabalho. Com efeito, afatadevisibilidade datarefarealizadapel o
operador no processo de producao impde a gumas dificul dades paraseu estudo.
A acdo do trabalhador na oficina e nalinha de producéo era desenvolvida
atravésdo corpo por atosfisicos, notadamente utilizando méos, bracos e pés
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e, por vezes, aforcado préprio corpointeiro. Atualmente, autilizacdo desses
membrosvem sendo reduzidae, algumasvezes substituida por outros 6rgaos,
como osolhos. Nesses casos, aacao do operador durantearealizacdo deuma
tarefando pode ser reconhecida, notadamente quando ela se efetivacom o
corpo imovel. Esse é o0 caso, por exemplo, de trabal hadores que operam
equi pamentosinformati zados, taiscomo osinstal ados paraexecutar fungdes
de controle de produg&o.

Essa dificuldade, no entanto, ndo € nova no cenério dos estudos
sobre o trabalho. A complexidade na andlise do trabalho ja € presente nos
servigos. Desde que o trabal ho nos servigosfoi classificado como improdutivo
n&o se fez sendo consentir com essa condicdo. E fato que a vivéncia do
trabal hador do servico, com acrescente virtualidade do trabal ho, também néo
Segpresentacomo um problemanovo. Jaanterior aisso, 0termo servigo gparece
deformanegativa, paradesignar aquel asatividades que ndo se definem como
sendo daagricultura, nem daindistria. Nesserol estéo, por exemplo, todasas
atividades de profissonaisdomésticose de profissionaisliberaiscomo médicos,
arquitetos e advogados. Estdo também as atividades dos servigos de infra-
edtruturaurbana, namaior parte dasvezestambém pablicas, como asatividades
dos profissionais em educagdo, em salide e em transportes. Todas essas
atividades caracterizam-se por um resultado do trabal ho que ndo se constitui
num produto concreto.

Ossarvigos, queatéofina do seculo passado selimitavamaagumas
atividades, tais como 0s servicgos pessoai s as grandes casas de familiae ao
Estado, expandiram-se bastante nas Ultimas décadas. Defato, asatividades
foram sediversificando paraatender novas necess dades. Também houveum
crescimento do setor em funcéo da“ desinternalizagéo” das atividades que
eram realizadas dentro das indUstrias, como pela criagdo de novos ramos,
como o dainformagao e das comunicagdes em geral, produzindo umanova
gamade atividades. Essa pul verizacdo de atividades nos servicos dentro do
espaco dasociedade industrial representou ef etivamente um crescimento do
volume de empregos, que vem sendo verificado desde os anos 70,
compreendendo maisde doistercosdo total de empregos (cf. Itani, 1988 ).
Mas esse crescimento, infelizmente, ndo atraiu a atencéo dos estudos, que
continuam restritos. Desde 0s anos setenta pode-se observar que apreocupacéo
dos estudos estdo centrados naindustriae nas grandes empresas (cf. Dubois
et alii 1985), quando 0 maior impacto das mudancas se desenrolanos servicos
e em empresas de pequeno e médio porte, onde esté concentrada a maior
guantidade dosempregos.

O presente texto tem por finalidade abordar alguns aspectos do
trabal ho no servigo dostransportes, buscando contribuir paraosestudos sobre
otraba ho, notadamente dos servicos. Busca-seiniciamentedelinear otrabalho
enquanto um objeto de estudo para, entdo, tentar construir umaandlise do
trabalho tal como hoje se apresentaao trabal hador, apreendendo um fazer que
compreende também as condi¢des sob asquaisserediza.
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2. Otrabalho do servigo de transporte como objeto de estudo

O queéotrabalho no servigo do transporte? Como medir o trabaho
NOS Servigos?

E fato que adificul dade em estudar o trabalho dos servigos comega
com sua controversamedicdo, dada principal mente pelaimaterialidade do
produto. O operador do servigo detransporte, por exemplo, ndo podelancar
mé&o de um produto concreto que possadar existénciaobjetivaao seu traba ho.
Também ndo pode utilizar deumaformade prestacéo de servico sobreaqua
pudesse atribuir um significado objetivo, visto que ndo haumaformadunica.
Ha uma diversidade de tipos e modos de transportes, 0 que também néo
contribui parafacilitar essatarefa.

Entdo, o0 que fazem esses trabalhadores que dizem operar
equipamentoses stemas, que exigem mel horiade salarioselutam por melhores
condigdes detrabalho? O que fazem esses operadores que, utilizando de sua
competénciafisicae mental, aliam conhecimentos e habilidades, paraimpor
sua capacidade de trabalho e assegurar a prestacdo de um servico de
ded ocamento?

Pode-se utilizar de artefatos numeéricos, taiscomo o daquantidade
de quilometragem rodada para designar um elemento concreto da producéo,
ou dados de tempo e distanciade deslocamento. Damesmaforma, pode-se
utilizar daquanti dade de passageiros transportados paramostrar o resultado
do traba ho de producéo desse servigo. Entretanto, haum e emento fundamental
aser considerado, antes de tudo, e mesmo aci ma desses aspectos numericos,
que é a existéncia dessa categoria de “trabalhadores dos transportes’. O
trabal hador do transporte ndo se define como qual quer outro profissional. A
esse profissional, atribui-se aresponsabilidade de deslocar os cidadéos, de
um lugar para outro, em tempo de paz e em tempo de guerra. H4 uma
consciénciaadquiridade umaocupacdo cons deradafundamental e, por vezes
estratégica, sobreaqual repousavaa confiabilidade dasociedade que atribuia,
em contrapartida, a seus profissionais um alto prestigio. A esses atributos,
conjuga-se um envol vimento quasefetichistacom o trabal ho.

Mas o trabalhador do transporte vive uma profissionalidade em
transformac&o. Nao mais residindo no mesmo campo representacional de
prestigio, essetrabalhador se debate parafazer jusaumaconfiabilidade, sem
ter acertezade que elaaindasefaz presente. Esse profissiona do transporte,
que estabel eciaumarel agéo fortemente positivacom seu “ métier” apoiando-
senarelacdo cordial com o passageiro e com o gesto do trabal ho, comecaa
viver uma outra mudanca. Este que j& vivia a experiéncia da falta de
materiaidade do produto, aditaaelaumaoutra, de dubiedade com suaprépria
profissionalidade que também carregaos significados que congtituiam apropria
compreensdo do trabalho. A davida posta a sociol ogia repousa justamente
nessaquestdo sobre como compreender essetrabal ho, equeagora, ndo émais
nem mesmo realizado pelos gestos de méos e pés. Dentro de uma nova
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topologia, o estudo do trabalho, bastante presente nas ciéncias sociais, €
confrontado a um conjunto de novas questdes, onde um dos aspectos mais
controversos pode estar nessa mudanga dos gestos que se revela na
invisibilidadedo trabaho

Parasair deumlabirinto propde-se, inicialmente, “ olhar” (leregard)
o trabalho do operador dentro dos servicos de transportes com o interesse
principal de agrupar deumaformasincréticaamaior parte das questdes que
se pdem sobre aquel es que produzem os servigos dentro de novastecnol ogias.
Deummodo geral, pode-se observar que com aautomacdo, foram reduzidas
algumas funcbes e criadas outras. Também o trabalho concentrou-se na
vigilanciado funcionamento de sistemas automatizados complexos. Ainda,
verificou-se problemas de adaptacéo de tecnol ogias novas e dificuldadesde
absorgao de S stemas novos no processo de desl ocamento que se somou auma
maior exigéncia de pessoal mais capacitado para controlar os sistemas
complexosemagunslugares. Deoutro lado, verificam-se problemasnasalde
dotrabalhador e noslocaisdetraba ho que ndo conseguem ser prevenidosou
evitados, aditando-se aumafreqiénciapol émicade acidentes.

Oolhar otrabalho do “transporteiro” representaumatentativapara
compreender o trabal ho tal como se constitui paraquem o realizaconsiderado
dentro do espaco detrabal ho onde se efetua. Essaéumatarefaqueexige, em
primeiro lugar, umaatividade de desconstrucéo, com andise criticadasfontes
tais como o rompimento com a proposta de estudo do trabalho peladivisdo
entreo uso e o contelido. Seo uso dotrabalho diz respeito asalarioseritmo de
trabalho, relaciona-se também com as carreiras, relaces de trabalho,
quantidade e tipos de postos, exigéncias de qualificacéo e as condicbes de
trabal ho. O contelido pode significar aparte datarefaaser redizadadentro da
organizacao, mas o novo contelido pode representar ritmo detrabal ho associado
aagdesque seefetivam por maioresexigénciasfiscasementais. Oselementos
do conteldo se entrelagcam a outros aspectos que nem sempre podem ser
divisiveis, como podem ser decorrentes do proprio uso. Do mesmo modo, 0s
efeitos das inovactes no trabalho ndo sdo externos ao contexto em que se
Inserem, sobretudo selevarmos em contaque umainovagdo introduzidanum
espaco detrabal ho envolve umaorgani zagdo, um processo detraba ho, emais
queisso, um coletivo detrabal hadoresinseridos num tecido socio-industrial .

Em segundo lugar, atarefaexige umaatividade dereconstrucéo. O
trabalho ndo existe em si. Ele se concretizano fazer. I1sto significaque ndo
pode ser analisado sendo conformevai se constituindo concretamente através
de quem orealiza, e contextualizado dentro de suarelagdo social (cf. Itani,
1992a). Também nédo se reduz aum conjunto de tarefas de manipul acéo de
sistemas técnicos. Mesmo automatizado, o trabalho ndo se encerra numa
smplesfuncéo fis ol 6gicarealizada pel o operador, mas € umaatividadetotal
(cf. Castoriadis, 1974, p. 24) querealizamobilizando suaatencdo e seutempo
e, deumacertamaneira, estruturando suavida. Seguindo esse entendimento,
0s elementos que compdem o mundo do trabal ho, para o trabalhador, ndo
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estéo separados uns dos outros. Estando o posto de trabal ho inserido numa
organizacdo estabel ecida, com umaformade gestéo, envolve normaseuma
relagdo com chefias, além de um contelido da atividade, que é sempre pouco
mensuravel. Estes elementos se constituem, objetivamente, como parte da
relagcéo que estabel ece com 0 seu fazer, enquanto um conjunto de condigdes
de realizagdo. Nesse conjunto se compdem as condi¢des, que vao desde as
ambientaisfis casaté as condigdes que se estabel ecem nasrel agdes detrabal ho,
passando por aquel as queinfluem nosatributos significantes para o traba hador
de suaprofissionalidade, incluindo as do gesto. Como o trabal ho representa
umarelacdo delongaduragdo navidado trabalhador, € deumacertamaneira,
determinante em suavida, namedidaem que contribui fortemente paradefinir
suas condic¢des de vida. Representa também sua possibilidade de inser¢céo
social, bem como seu processo de conhecimento e dereconhecimento através
de suaocupacdo profissional ondeo sdlério eo statussdo e ementossimbalicos
importantes.

Paragpreender o traba ho como um objeto de estudo e objetivamente
valido, pode-se tentar dar conta de como se congtitui, enquanto tal, parao
trabalhador, observando e interrogando sobre o fazer, do qual é produto, e
andisando comovai sedelimitando parao individuo. Busca-se o trabaho que
se constitui enquanto tal na relagdo do operador com o seu fazer e, por
conseguinte, narel agao entre pessoas concretas e definidas no seio de contextos
reais (cf. Weber, 1979). Assim, arelacdo do trabal hador com a atividade é
vistadentro de um espago detrabal ho, constituindo-se como o cenério deluta,
onde sedao embate quotidiano. Defato, como o trabalho néo seencerrana
relacdo do trabalhador com améguina, € no contexto do espago detrabalho
que o individuo vive sua condic¢éo de trabal hador assalariado, e onde estéo
compostas as questdes das relacdes de trabalho, que véo desde aquelas
referentes arelacdo com achefiaaté aguel as com aorgani zacdo, através da
normaederegraslegais do contrato de trabalho, passando pelaexperiéncia
com o col etivo etambém enquanto col etivo detrabalho. Representatambém
o lugar do fazer, e de uma certamaneira, o lugar de referéncia dainsercéo
profissional.

Levando em conta que na dinamica dessa relacéo se modificam
constantemente ndo somente as condigdes como também os agentes nela
envolvidos, atemporalidade é fundamental parasuaandlise, por onde sepode
apreender a experiéncia como o resultado de uma criagéo coletiva
(cf. Castoriadis, 1979, p. 50). Paraisso, o cenério do cotidiano éprivilegiado
namedidaem que apresenta situagOes concretas temporai s dentro do espago
detrabalho. A inovagdo € analisada pel o efeito sobre o trabal hador, e dentro
dadimensdo do trabalho que é atribuida pel o trabal hador, verificando dentro
do conjunto dasmudancas queforam realizadas, quai Sos aspectosque o afeta,
0 que cadaum desses aspectos af eta, berm como amaneiracomo o afeta. 1sso
€ apreender amudancatal como ela se situa para o trabalhador, o que ndo
pode, por conseguinte, ser realizada sendo recuperando sua experiéncia
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concreta, tal como ela é vivida, desde a execucdo da atividade em si até a
organizagao das questdes profissionais, passando pelas estruturas e regras
sob asquais estasubmetido.

Tratando-sede umaexperiénciavivae coletiva, ndo étomado como
uma‘“coisa’. Astarefasiniciaisde observagcdo compreendem também anotacéo
do conjunto das acdes e operagdes que sdo realizadas pelo trabalhador,
compreendidas enquanto parte de umarelagdo e como um produto objetivado
deumapréticaindividual ecoletiva. Dai que apsum periodo de observacéo
daquelasaghes e operagies que 2o visivel s pode-se apreender também aguel as
gue se expressam como sendo as que sdo diziveis. Estas sdo reconhecidas
como “formas de expresséo face aum acontecimento” ecomo “atitudes” (cf.
Moscovici, 1961). A compreensdo desse dizivel, entendido como parte do
discurso, supdelevar em contaas condigdes sociaispelasquaisseengendraram
esseinstrumento, possibilitando que fossetomado ndo * como umareuni&o de
opinides ou de respostas particul ares e heterdnimas, mas um agenciamento
ordenado datotali dade dessas opinidese dessasrespostas’ (cf. Moscovici, 1961).

N&o maisque o discurso cientifico, esse discurso do operador ndo €
uma acumulagéo de fatos, mas um dado de uma experiéncia em constante
reconstrugdo. A recuperacdo dessaexperiéncia, atravésdamaneirapelaqual
cadaum dos operadores pode expressé-la, érealizada sobretudo atravésdas
entrevistas, depoimentos e testemunhos dos operadores que trabalham
diretamente nos equipamentos dos novos sistemas. O contetido do que é
expresso no discurso € considerado enquanto um sistemadeinterpretacdo da
realidade (cf. Moscovici, 1961), articulando as condigbes concretaspelasquais
serealizaaatividade com a objetivacéo dos significados subjetivos que 0s
sujeitosimplicados|hes atribuem. Quando um operador seexprime, aspaavras
queempregaparafazer parte do mundo técnico, paramateriaizar suastarefas,
€ também o seu discurso sobre 0 “seu trabalho” e sobre o que percebe das
condigBesderedizacao, refletindo dessemodo, 0 seu olhar sobreo seuuniverso
e dentro das possibilidades de percepcdo de cadaum, daquilo que o cerca(cf.
[tani, 1992a). O modo como o operador percebe einterpretaseu mundo, o da
realidade do trabalho em quevive, éumadticasingular. O discurso compreende
também aforma como expressa nocoes e imagens verbalizaveis, enquanto
uma amostra do que vé, do seu olhar, de parte de um imaginario social
produtivo que pode ser expresso por um conjunto de representagdes sociaise
gue podem ser possiveis de serem apreendidas. 1sso justifica que a um
depoimento ou entrevista associa-se um tempo de observagdo para
acompanhamento das agdes e das formas de organizagao dos coletivos de
trabalho, dentro dos locais de trabal ho e nas atividades externas. Busca-se
observar o fazer individual e aquel as ages que podem ser reconhecidascomo
um fazer pulverizado dentro de um coletivo (cf. Castoriadis, 1974, p. 43 e
52), congtituindo-se como préti cas, podendo ser consideradas como resultantes
de um aprendizado ou mesmo criagao coletiva.
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3. Otrabalho nos transportes e o fazer

O queasinovagdestecnol gicas mudaram no traba ho de producéo
do servico de transporte col etivo? Paraanalisar asmudancgas val e ressaltar,
antesdetudo, algunselementos do trabalho no servigo detransporte. Pode-se
resumir o entendimento do trabalho no transporte coletivo enquanto uma
producéo do servigo de des ocamento de pessoas dentro do espaco fisico. Esse
servico érealizado através de equi pamentos einstal ages, mas conjugados
dentro de um conjunto de sistemas como € o caso do metrd, trem e avido.
Articuladosatud menteasi stemas deinformacéo, esses s temas detransportes
tém sido obj eto de grandesinovagdes utilizando-se dos avangos tecnol 6gicos
de ponta. Algumas caracteristicas daproducdo do servigo detransportes, que
puderam ser observadas, tais como a irrecuperabilidade da producéo, a
dependéncia temporal e espacia e a interdependéncia entre operacéo e
producéo, permitem delinear alguns pontos paraacompreensdo dessetrabal ho.

Dentre osaspectos davivénciado operador com asinovagtes que
Se gpresentam como novas, destaca-se aexperiénciacom aanormalidade. Sua
importanciaé dadaprincipa mente num processo detrabalho onde predomina
um contedido deincertezas. Um outro aspecto dasinovagdes nostransportes
com os atuai s Sistemas que impuseram transformagdes nacompreensao do
trabalho é o daredutibilidade do gesto de trabalho. Emerge um outro fazer,
que se compreende muito mais por gestos de controle. O novo compreende
também uma perversarelacdo entre o prazer do trabalho e aexperiénciado
risco. Os novos sistemas requerem umaagao mai sintensado operador, que
ndo resultamai s somente dapressao de suairrecuperabilidade, maspelo que
pode representar em termos de potencial de alto grau derisco. O operador se
sentemai srequisitado naatencdo paracom o funcionamento dossistemasou
equi pamentos, impondo-se um outro ritmo de trabal ho. Veremos, aseguir,
cadaum desses aspectos separadamente.

3.1. Automatismo e o contelido de falhas e de trabal ho

Pelaobservagao, pode-se acompanhar um conjunto de falhas que
faz parte do cotidiano daprodugao automati zada desse servigo. Em realidade,
aocorrénciadefdhasébastante presente nos s stemas automatizados. Etudos
jaevidenciaram aexisténciade umaaltafreqiénciadefahas?, ondeaguns
pesquisadores consideram mesmo como “ contelido deincertezas’ eoutrosa
romper com a diferenca entre estado de normalidade e de anormalidade,
propondo umacondicdo de operacdo com nivelsvariados defuncionabilidade.
No entanto, as caracteristicas da producéo do servigo detransporte salientam
osaspectos dadimensdo daanormalidade quetornaessa producéo distintade
outros processos. Pela sua natureza, a producao do transporte ndo pode ser
produzidaem qual quer lugar nem aqual quer momento. N&o €, assim, uma
producdo que possa ser recuperada

Essa condicdo da operacdo influi diretamente na relagéo de

2 Podemos citar alguns
tais como F. Daniellou
(1988) e os estudos
dentro do quadro de
pesquisa de A.Wisner
(CNAM).Ver também
de K. Meckassoua
(1989).

167



ITANI, Alice. O trabalho, sua invisibilidade e seu estudo: algumas consideracfes a partir do trabalho nos servigos dos
transportes. Tempo Social; Rev. Sociol. USP, S. Paulo, 8(1): 161-194, maio de 1996.

8 Principalmente se fo-
rem ressaltadas as
caracteristicas que
marcam a irrecupe-
rabilidade, a atempo-
ralidade e a a espa-
cididade dos servicos
de transportes, cf.
Itani (19924).

168

dependéncia com a producdo e também no entendimento da prestacéo do
servigo (cf. Itani, 1992a). Se na producdo industrial, quando umafalhaou
uma pane param equipamentos ou maquinas, a producéo para, ndo se
produzindo nada, 0 mesmo n&o ocorre com aproducdo do servigo detransporte.
Umapane pode parar 0 equi pamento mas, durante o deslocamento, aprodugéo
do servico detransporte, sejaem avido, trem ou metrd, por exemplo, continua
existindo. A prestagéo de servigo pode sefazer em condigdesqualitativamente
diferentes, mas mesmo em condi¢éo deanormdidade, continuasendo também
uma producéo de servico. Essa natureza de irrecuperabilidade adita-se aos
niveis degravidade que representaumaanormalidade, em termosderisco de
vida, num processo de producdo que envol ve umaquantidade de passageiros.

Essafrequiénciade* desfuncionamentos’ €, por conseguinte, parte
do cotidiano detraba ho do operador. Como essasfa hasnem sempre serepetem
damesmaformaetambém ndo ocorrem com amesmafreqiiéncia, essaincerteza
do funcionamento dosautomatismos (cf. Daniellou, 1988) ateraacompreensio
do contetido jornaleiro daacdo do operador. Como as gradagies das variagdes
dequalidade daprestacéo de servico® véo sediferenciando conformeacondicéo
de operacéo é o operador que precisa saber conviver com um contedido de
“desfuncionamento”. E paraisso, élevado sempre abuscar estratégiaspara
superar afalha, como parte dos desafiosdo seu cotidiano. Natarefadevigilancia
do funcionamento dos s stemas compreende-se também umaoutrasubtarefa,
pouco considerada, que € ado trato com o “ desfuncionamento” . Dentro disso
podem ser consideradas, por exemplo, as inlmeras atividades a serem
realizadas desde 0 monitoramento de funcdes, aaplicacdo de estratégias para
reparacdo dafal ha, de pesquisaebuscade alternativas paraaplicar em casos
em que precisacontornar assituagdes diferenciadas de pane, dém daprontidéo
para enfrentar situagdbes novas e repentinas que requer, dentre outras
habilidades, uma rapidez na decisdo para solucionar as panes mesmo que

Inesperadas.
3.2. O aumento da velocidade, controle e fungdes estratégicas

Umadas questdes mai s contundentes dasinovagtesintroduzidas
nostransportes col etivos, notadamente com avutilizagdo dainformaticanos
sistemas de controle, € 0 aumento davel ocidade dos equi pamentos. Se essa
velocidade em si representou, de um lado, vantagens no deslocamento
introduzindo facilidades de maior rapidez e reduzindo as distancias no espaco
fisico, aimplicou, deoutro lado, em efeitos perversosno traba ho do operador.
O trabaho na producdo do servico de transporte, é agora, também, uma
producéo davel ocidade onde 0 desl ocamento com umamaior rapidezimplica,
necessariamente, em exigéncias de um maior vel ocidade daacdo do operador.
Acentua-se a atengao do operador com as inovagtes, umavez que elas se
traduziram também por um aumento da capacidade dos equi pamentos em
deslocar uma maior quantidade de passageiros, pela exploragéo das
possi bilidades dos sistemas mecani cos.
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Com efeito, aoperacao nesses servigos de transporte col etivo que
seredlizacom osnovos s stemas automati zados é umaatividade de dto risco.
Essaassociacdo de umaquanti dade maior de passageirosrodando aumamaior
velocidade, que eramais presente naaviacdo, € também agora, presente no
trem e no metré, o que representa, parao operador, um aumento exponencial
do risco. Uma pane ou incidente com um equi pamento representa o controle
sobre equipamentos mais potentes e que pode colocar em risco umamaior
quantidade de pessoas, multiplicando também com isso, aresponsabilidade
do operador sobre suaagdo. 1sso justificaque o controle do funcionamento
dos s stemas possui agora, com 0 automatismo, umamaior importanciadentro
do conjunto do processo de producéo. O controle €t&o importante que sefaz
presente no cotidiano detrabal ho como um principio ideol 6gico dessetraba ho
naproducdo do servigo detransporte, notadamente pel o que representasobre
a seguranca dos passageiros. Essa atengdo sobre o controle recai sobre
determinadas atividades e, portanto, sobre algumas funcdes, alterando a
importancia dos postos de trabalho e impondo uma nova recomposi¢éo de
postose umanovahierarquia

Com atecnol ogiadainformagéo, por conseguinte, asfungdesmais
estratégi cas no control e do funcionamento possuem maior importanciadentro
darecomposi¢éo do conjunto de postos. No conjunto de uma mudanga no
conjunto dasfuncdes, constata-se um maior peso que éatribuido, sem divida,
paraaengenhariade sistemas e para os sistemas de control e, notadamente de
tréfego. A conducdo do trem, que carregavaafuncgdo essencia nessetransporte
e cujos profissionaisexerciam um poder de controle sobre aproducao, perde
suaimportanciae seu brilho paraossistemas de controle do trafego. Também,
com o controle daocorrénciaderiscosrequer-se muito maisdeum sistemade
prevencdo defalhas. Por conseguinte, o trabalho de manutencéo preventiva
coloca-se dentro de um papel de maior importanciaparaatender umamaior
exigéncia de cuidados para a operagdo, 0 que atorna fundamental, agora,
dentro do processo de producéo. Mais queisso, o trabalho de manutencéo
passaaocupar umaposi ¢ao estratégicaessencial, constituindo-se como parte
muito mai s presente no proprio processo de produgdo, assumindo, assim, um
papel quendo é mais de retaguardaou suporte, mas parte daproducdo emsi.

3.3. O gesto do produzir no servigo e o fazer

Quais s80 0s gestos que compdem o contelido de umajornadade
trabalho ?

O conjunto de gestosredlizados pel 0 operador frente ao equipamento
e gue sao observados como sendo necessariosparadar contadastarefasdurante
umajornadadetrabalho ndo éfacilmente apreensivel. Osgestosfisicospodem
ser observados, taiscomo digitar lgumasteclas-fungdesno monitor do sstema
decontrole, sgano consoledo cockpit, dacabinedo trem ou dasaladecontrole,
olhar o monitor e apertar al gunsbotdes a ternadamente. S&o gestosfacilmente
observaves e que compreendem um conjunto de atos fisicos da tarefa de
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controlar o funcionamento deum sistema. Esse € o contelido de gestosfisicos
do condutor detrem, de metr6 edo piloto deavido que sdo visiveis. O contelido
de gestosrealizados pel o controlador do tréfego, por exemplo, compreende
além desses, o de escrever relatorios ao final dajornada, falar ao telefone,
responder achamadastel efoni cas e de rédio de outros operadores.

Entretanto, esse gestual visivel nem sempre compreende todo o
conjunto gestual operatdrio desses operadores de umajornadadetraba ho. Os
gestosredlizados por esses operadores paradar contade suatarefade controlar
ouvigiar ofuncionamento de um s stemaautomatizado vao a ém desse conjunto
gparentemente observado. Osgestos, que podem ser consideradosfisicos, tais
como osde“olhar” ovideo, por exemplo, ndo sdo simplesgestosde” olhar” o
monitor, como parecem ser. E fato que os gestos fisicos nem sempre sdo
mecanicos, erequerem umae aboracdo mental paraexecuté|os, ou seassociam
aoutros gestos mental mente el aborados que n&o puderam ser observados.
Esse gesto do olhar envolve, em realidade, um conjunto de gestos que 0
observador comum néo pode depreender. Dentro do olhar do controlador do
tréfego do trem e metr6, por exemplo, hAum conjunto de gestos, dos quais
pode-se citar alguns, tais como o de observar o funcionamento do sistema,
vigiar que cadafuncéo esteja sendo executada corretamente, controlar para
que cadafuncéo seredize dentro do horério determinado previsto, acompanhar
asequiénciade determinadas fungdes tecl adas que se desenrolam no video,
acompanhar no quadro asucessao dostrensao longo dalinha, verificar seo
interval o entre trens na sucessao estadentro do previsto, verificar ssalgum
dossistemas produz sinal deaerta, etc.

Comoisso évivenciado pelo operador ?

Paraosoperadores, existe umadiferengaentre o que efetivamente
realizam eo que parecem redlizar. E essando é umaexperiénciamuito tranqila
para gquem esta diretamente envolvido com o trabalho manual, do trabalho
operativo defazer. Nota-se que, mesmo parao operador, condutor ou piloto
gue estdo mai s adaptados com esse novo gestual, coloca-se umadiferenca
entre 0 que consideram como sendo seu trabal ho, suafuncéo e 0 seu gesto
cotidiano. O gesto operatdrio, revela, concretamente, o conjunto do fazer no
trabalho. No entanto, esse gesto enquanto aquilo que representaaatividade
que preencheajornadade trabalho apresenta-se deformacontroversaparao
operador. Umadessas mai ores controversias, por exempl o, sobre esse conjunto
gestual operatorio, foi verificada entre os condutores do metrd dentro da
experiénciacom o trabalho noturno—*anoitada’ . E certo queum conjunto de
problemas sempre estiveram presente dentro do trabal ho noturno, do trabalho
em turnos, ou mesmo o trabalho em rodizio ou revezamento. Tais problemas
jaforam pauta de vérios debates dentro da discusséo sobre as condic¢bes de
trabalho. Todavia, longe de estar perto de alguma solucéo, os problemasdo
trabal ho noturno vém se mantendo junto com outros do trabalho emrodizio,
em turnos ou em revezamento, acumul ando-se sobre os efeitos nasalide do
trabalho. A aternancia de horérios de trabalho que representa também
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mudancas constantes nos horarios repouso, de sono e de alimentagéo, impde
a0 organismo um desl ocamento constante de habitos, um habituar-se, acada
momento, com novos padrdes, associando-se a frequentes problemas de
sonolénciadurante o periodo dajornadae um desgastefisico que seacumula.
O trabal ho nos centros de informéticavem aumentando aindaaquantidade de
trabalhadores no periodo noturno sobretudo nos bancos, onde se adiciona
também o problemadaatividade em video.

No caso do metrd, o trabalho noturno érejeitado. Contudo, abase
daatitude ndo reside nos problemasja conhecidos do trabalho noturno, masa
intoleranciacol etivagpontamuito mais parao seu contetido. Pode-severificar
claramente, pel os depoimentos e pel as manifestagies col etivas nas negoci agoes,
que os condutores preferem o trabalho durante o dia. Com raras excecles, a
expressdo “anoite foi feita para dormir, como todo mundo faz” ou frases
semel hantes, estdo presentes entre 0s depoimentos. Adiciona-se sempre 0s
problemas que cada um encontra ao conviver com o trabalho em turnos e
rodizios, que produzem dificuldades parao convivio com o cotidiano familiar
e social. Paraalém de todas essas questdes esta a dificuldade em aceitar o
“tempo dedicado ao trabaho noturno” . No turno danoite, oscondutoresentram
no horéario entre 22:00 e 23:00 hse deixam o trabalho no horé&rio entre 6:00 e
7:00 hsdamanha. Emrealidade, apreferénciados condutoresrecai no periodo
detrabal ho em que ostrens estdo funcionando dentro daoperacdo comercia e
que corresponde ao horéario entre 4:30 hs da manh& quando inicia o
funcionamento do metrd atéameianaite, quando terminaaoperacdo comercid.

Nesse “tempo do trabal ho dedicado ao trabalho noturno”, que €
também chamado de “noitada’, estéa o tempo do “néo fazer”. De fato, os
condutores permanecem, no periodo entre meia-noitee quatro emeiadamanhd,
sem nenhuma atividade. E € o periodo em que também ndo podem dormir,
nem cochilar. Sabem que néo teréo o quefazer, umavez que osquefaréo os
testes paramanutencdo sdo previamente escal ados. Se o tempo detrabalho é
aquel e dedicado agestos operatorios expressos pelo “fazer o servico”, “fazer
atarefa’, 0 operador realizaa“ noitada’ como sendo oinverso. E o tempo do
“estar no trabalho para um periodo de ‘néo trabalho’ ”. O condutor ndo
consegue viabilizar essesdoistempos do fazer e o do ndo fazer num mesmo
conjunto representacional do seu trabalho, passando a“ noitada” aser dificil
de ser suportada. Essetempo e contetido “indtil” representa, paraos condutores,
um limite do incompreensivel do gesto detrabalho. E um tempo dedicado &
“inutilidade’, aum “ndo servigo”, no que néo possui, paraeles, nenhum sentido.
E certo que o trabal ho noturno n&o é decorrente dainovagdo tecnol 6gicados
equipamentos, mas el efaz parte do contelido dasinovagtesintroduzidas nesse
espaco. O modo como seapresentaessetrabalho na” noitada’ produz paraos
condutores um significado ambival ente do seu trabalho. Em verdade, aescala
danoitadafoi criadapelacompanhiapararesolver problemasde pessod, para
iniciar aoperacdo comercial namadrugada. Naincerteza de contar com 0s
condutores necessari0s paraoperar o primeiro turno, queseiniciaasquatroe
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meia da manhd, hor&rio em que ainda ndo ha transporte coletivo em
funcionamento na cidade, a op¢éo dadafoi pela certeza, mas submetendo
sempre um grupo a “noitada’ parafazer a primeiravolta da manhéa. Essa
escaafoi sendo modificadaao longo do tempo, pel os problemas que provocava
entre os condutores.

Um outro grande impacto decorrente das inovagdes nos equipa-
mentos dos transportes € verificado na aviagdo. Dentre os problemas
encontrados pel os pil otos de avido com asinovagdes estd o deincorporar 0s
novos modelos de pilotagem. Com a entrada dos novos modelos de
equipamentos, os pilotosvivem aexperiénciadeum ndo gesto. Asnovasformas
de pilotagem foram introduzi das dentro dos novos model os de equi pamentas,
notadamente nos equi pamentos de design mais avangados de avides, onde a
direcéo ndo € maiscom o manche mas com um model o de diregéo semel hante
ao stick. E o caso, por exemplo, dos equipamentos McDougall MD-11. Nota-
se, dentre os pil otos entrevistados, uma certa unanimidade em considerar o
modelo MD-11 muito ruim e sobretudo dificil pilotar. Paraestes, o novomodelo
n&o possibilitaum boanogéo de controledo comando daaeronave. Considera
se que 0 novo modelo de manche, apresenta dois aspectos negativos. Um
primeiro, e que pode ser evidenciado pel os depoimentos, éaforteresisténcia
em romper com um gesto operatorio, jabem consolidado, baseado no modelo
de pilotagem com comando amanche. Segundo, 0 novo modelo associa-sea
umjogo infantil.

Defato, 0 comando amanche, maisqueuminstrumento detrabal ho,
significatambém um modo detrabalho. O contetido do trabalho nosmodel os
de aviBes com comando a manche € composto por um conjunto gestual
operatdrio que, no seutodo, possibilitaelaborar umanogéo dapilotagem onde
Se organiza também o prazer na realizacdo da tarefa de pilotagem. Essa
representacéo do gesto pelo qual o piloto realiza suaoperacéo, é organizado
dentro de um conjunto i maginario da il otagem baseado no modelo amanche.
Baseado nesses aspectos, pode-se argumentar que a resisténcia aos novos
model osélegitima. A mudancaradical do modelo classico significatambém
umaquebrade um conjunto representacional organizado. Também haquese
levar em contaque ares sténciaaos novos model osencerratambém umaoutra
problemética: ado novo modelo em si. Além dadificuldade em elaborar os
Novos gestos operatdrios, 0 novo modelo do stick vem carregado com um
sistemaque é representaci onal mente associado aum jogo. Como o stick esta
associado aum equi pamento de videogame, um jogo infantil, o pilotar, nestes
aparelhos M D-11, ficatambém associadaaimagem representacional dojogar.

Aceitar 0 novo modelo do stick esbarra também na enorme
dificuldade em conviver com umanovanoc¢ao daprofissionalidade. A nog¢éo
de pilotagem é construidadentro de atas exigéncias de profissionaismo, dada
aresponsabilidade que lhe é atribuida e tecidacom imagens representativas
associadaaprestigio e status. Nesse contexto, 0 comando €0 préprio fetiche
dapilotagem”. Como essemodo de pil otagem estaassoci ado aum determinado
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conjunto imagindrio operacional, incorporar anovapilotagem comimagem
associadaaum jogo infantil pode requerer um rompimento com as nogdes
representacionais. Em a guns casos expressos, apil otagem do stick, enquanto
um elemento representaciona da profissionalidade, foi associada a uma
brincadeira, o que pode ser também uma vivéncia da alteridade na
profissionalidade. Essa experiéncia pode se assemelhar com ado trabalho
feminino, vivido pelos condutores de metrd, com a entrada das mulheres
condutoras (cf. Itani, 1994b).

Mesmo se o tempo de pil otagem manual € reduzido em relacéo ao
tempo de voo e, cadavez maisreduzido, isto ndo eliminaadificuldade em
aceitar o novo modelo. A novaformade pil otagem representaumavivéncia
comumasituacdo limite—S.L. —quesignificaum limitedecompreensibilidede
do contetido do trabal ho dentro de novosgestos. O limite consiste nadificul dade
em elaborar um gestual operat6rio associado aum novo contelido detrabalho
que ndo requer mais aquel esgestosfisicosque antes representavam aprépria
idéiade pilotagem. A transformagdo do gesto com asinovagdes representa
também aperversdo do gesto operatdrio quefoi apreendido e elaborado dentro
dos equi pamentos com model os de dire¢do a“ manche” com aassociacdo a
umjogoinfantil. A transformag&o do trabalho que vem ocorrendo atual mente,
mai s perversado que ado maguinismo, vem significando umatransformagéo
do gesto que provocou umaruptura perversaentre o gesto e o fazer. Emum
dos depoi mentos, um controlador detrafego consegue expressar claramente
€SSe conjunto vazi o que se criou nainterseccdo entre o gesto fisico eotrabalho
operatdrio: “nofinal do diando fiz nada, ndo tem nadaregistrado, masestou
morto de cansado”.

4. As condigdes de trabalho e suainvisibilidade

Quaisasimplicagdes dasinovagbes automatizadas sobre o trabalho
cotidiano dosoperadores?

A cléassica nogdo de condigdo de trabalho, apoiada nos fatores
ambientaisfisicostais como ruido, poeiraeritmo, ndo sdo mais suficientes
pararevelar o conjunto das reais condicdes que seimpde ao trabalhador. A
tarefa de apreender as condi¢Oes de trabalho sempre foram parte das
dificuldades que obstruiram os estudos. A mensuracdo das condicoes
ambientaisfisicasdoloca detrabaho semprefoi umadasformasde gpreenséo
utilizadas. Essas possibilidades de mensuracdo das condigdes fisicas ndo
facilitaram resolver osproblemasambientaisverificadosnoslocaisdetraba ho.

Asrecentes contri bui gdes tém gpontado paranovas perspectivasde
compreender as condigdes de trabal ho, notadamente aquel as que se apoiam
em analises com Gticas interdisciplinares. A preocupacao dos estudos tem
caminhado paraanalisar amel horiaambiental do trabalho com apropostade
analisar o espago de trabal ho, enquanto um sistemaorganizacional, socid e
fisico, onde sdo considerados os fatores, de forma associada, que afetam o
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trabal hador. Compreende-se também que as condi gdes ndo séo separadasda
redlizacdo daatividadeem s. S30 parte do trabal ho, enquanto componentedo
conteido do trabalho em si, durante arealizagéo do trabal ho. As condicdes
negativas mais presentes podem ser apreendidas, pela observagéo ou pelo
depoimento. Desbastando os elementos mais presentes e que estéo
expressamente claros no discurso do operador, como as que estdo no topo do
iceberg, pode-se obter outros el ementos que estdo imersos. A repeticéo das
entrevistastem contribuido nisso, paraobter outros dados, ou paraverificar
aspectos que ndo haviam sido claramente expressos anteriormente pelo
operador. Pode-se defrontar com dados que ndo estédo muito clarosou estéo
associados ou misturados a outros aspectos. Pode-se verificar que alguns
aspectos perversos estdo associados aoutros e que sao apreendidos apos um
tempo de observacéo in loco. Dentre as condic¢des ruins vividas pelos
trabalhadores dos transportes, trés aspectos podem ser vistos, tais como a
vivénciaem diferentes dimensdes do tempo pel oscontroladoresdetréfegoea
experiénciacom o risco e com o erro. Antes detudo, anovatopol ogiadesse
trabalho.

4.1. Anovatopologia do trabalho e ainvisibilidade

Mesmo convivendo com os problemas ambientais fisicos do
trabal ho, factiveis de serem mensuraveis e 0s organizacionais observaveis,
que ndo foram eliminados, novos problemas surgem para o trabal hador. Os
novos sistemas e equi pamentos a'teraram atopol ogiado trabalho e asnovas
exigénciasdo trabal ho nesses s stemas. Um novo padrdo ambienta dotrabalho
vem sefirmando nasindUstrias, especialmente nasel etronicase quimicas, e
repousaem salashigienizadas, limpas e com niveiscontrolados detemperatura
eruido. Esse padréo pareceter eliminado aguns problemasambientais. Mas
assalaslimpase brancas, representando o padréo de higiene elimpeza desses
ambientesdetrabal ho, parecem trazer outros aspectos negativos. Essesnovos
aspectosrepresentam novas questdes para o pesquisador noslocaisdetrabaho:
as condicoes ndo sdo facilmente mensuréveis como também ndo sdo mais
visiveis.

Algumas dessas condi ¢des podem ser apreendidas somente pel os
seus efeitos negativos. Outras podem ser reconhecidas quando elas séo
dissociadas de um conjunto de condi¢des onde estéo imbricadas. Existem as
condi¢des que ndo podem ser apreendidas como taisnamedidaem que elas
n&o sa0 percebidas pel o trabal hador. S&o condi ¢des que consideramos como
perversas, decorrentes dasinovagdes notadamente automati zadas, e que vém
se impondo sobre o cotidiano de trabalho do operador. Dentro de uma
diversidade delas pode-se verificar que apervers dade repousamuito maisno
modo como elas sfo avaliadas e reconhecidas como tais. Haas condi¢des que
foram marginalizadas por serem consideradas subjetivasou dificeisde serem
apreendidas.

H&atambém as condi ¢des que aparecem de formas bastante sutise
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que nem sempre podem ser reconheci das como condi¢des ruins detrabal ho.
Pode-se citar a“noitada’ dos condutores (cf. Itani, 19924), ja mencionada,
como um desses casos. Considera-se, nesse caso, que aquebraentre 0 gesto
operatorio ou aquilo que o representa e 0 que ef etivamente se realizacomo
contetido do trabal ho é perversanamedidaem quefaz parte de umacondicéo
negativae que é percebidaobjetivamente, mas quefaz parte do conjunto das
condi¢des que sdo consideradas como subjetivas. Essa subversio do gesto,
nessa experiéncia que esta presente no cotidiano do fazer, representa uma
violénciaao ato do fazer, que se situa, paramuitos desses condutores, como
Stuagheslimitese, por conseguinte, como condigoes negativasvividasdurante
arealizacao daatividade.

Essaquestéo dainvisibilidade tornamais complexaaexperiéncia
com orisco. Recol oca-se em questdo aconvivénciacom umacontrovérsia, ja
antiga, do risco. No caso do servico do transporte, representando também
sistemas de alto risco, ndo hdcomo negar que é um operar com risco. Maso
riscoems ndo énovo. O queénovo éo aumento dadificul dade em reconhecer
Stuagdesderisco, namedidaem que aparentemente todas as Situagdes parecem
estar controladas por um gparato arquitetonico dedtatecnologia. A vishilidede
de uma condic&o de risco em sistemas tecnol ogicamente avangados pode
também ser maisdificil de ser levantada, em alguns casos, quando apropria
nocao de* novo” possui também significados controversos paraosimplicados.

E fato que a condic3o de risco requer umaandlise dentro de um
quadro de umaculturatécnicarecente. A novidade, como se pode verificar
entre os técnicos e operadores, € construida com significados marcados
especia mente pelamodernidadeindustrial e apoiadasobretudo emtecnologia
nova. Pode-se verificar que ha uma maior expectativa, entre os técnicos
especia mente, que osnovos model os de S stemas possuam maioresindicesde
seguranca. Nesse sentido, 0 novo model o de Sistema, associado amodernidade,
é traduzido pelo operador, também por atributos de maior seguranca. Mas
essaquestdo mereceainda, umamaior reflexo eumaandise maisaprofundada
a luz de outros elementos, na medida em que pode contribuir para o
entendimento do risco no trabal ho.

O que é efetivamente verificado é que hariscos objetivos, que séo
concretamente verificados pel os seus ef eitos, mas nem sempre consi derados
como tais. Algumas condigdes, por exemplo, se transformam em efeitos
negativos no organismo do operador, que por vezes se perpetuam, como éo
caso dacegueiravisua do operador quetrabahano monitor decontrole. Mesmo
nesses casos de ef eitos concretos, existe acontrovérsiadaverificacdo baseada
nos dados estatisticos. Como nem todos os operadores que trabal ham com
monitores de control e produzem os mesmos ef eitos negativos no organismo,
tal como acegueiravisua, o reconhecimento desse efeitofica, por vezes, dado
a0 casuismo ou amercé de umaoutraformade avaliagéo.

Também pode-se citar 0 caso do operador que produz uma
esquizofrenianolocal detraba ho face asituagbeslimite quevive dentro das
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condicdes rigidas negativas da organizagéo do trabalho. O modo como é
avaliado, através dafrequiénciamedidados casos produzidos com amesma
organi zacao detraba ho, ndo é suficiente parachamar aatencéo dosque cuidam
damelhoriados ambientesdetrabal ho.

O efeito pode ser marginalizado, assim, enquanto uma condi¢do
considerada.como subjetiva, ou ser traduzida por aguel es que respondem por
essamelhoria, como umaquestéo relativa, dentro do conjunto de condigdes
encontradasnoslocaisdetrabaho. Além dainvisibilidade dasatuais condicBes
detrabalho ha, assim, situagtes que ndo sdo como aguel as, ndo podem ser
expressasclaramente pel o operador. Haas SituagBes que o operador nem sempre
véou percebe como tal. Ha, ainda, condigdes que o operador percebe e ndo
sabe como apresenta-las como tal. M as hatambém aquel as condi¢des que 0
operador percebe e sabe como expressé-|as, mas nem sempre possui condicBes
suficientesparafazé-lo.

Considerando que esses aspectos estdo presentes no cotidiano de
trabalho e, ainda, que determinadas condi¢des de trabal ho n&o af etam todos
0S0rganismos de mesmamaneira, requer-se umamaior atencéo parase obter
melhoresformas de apreensdo e de andlise. As condic¢des ruinsde trabalho
sd0, assm, apreendidas como o conjunto de condicdes de realizagdo do
trabalho, que afetam o trabalhador diretamente envolvido, considerando
também asrel agdes detrabal ho, asformas de gestéo, asrelagbescom achefia
emesmo asdificuldadesdo operador em Situar suasexpectativasprofissonais.
Assim, tém sido apreendidas como negativas agquelas condi¢fes que sdo
consi deradas como negativas pel 0 operador, namedidaem que sdo percebidas
como tais por ele e, acompanhando essarealizacdo no espaco detrabalho, e,
muitas vezes, no momento de realizagdo. Também sdo apreendidas aquelas
SituagBes que sdo vivenciadas como dificeis ou probleméticas parao operador.

4.2. Ostempos diferentes vividos no transporte

O automatismo imp6s aos trabalhadores dos transportes uma
experiénciabastante diferenciada: adavivénciacom diferentestempos. Essa
questdo do tempo quejahaviasido verificadaanteriormente entre oscondutores
€, agora, também notada entre os controladores detrafego e os pilotos®. Sdo
oscondutores, os pilotos e control adores detrafego os maisenvolvidoscoma
guestdo. Com efeito, a experiéncia no trabalho dos transportes é a da
diversidade do tempo. O aumento davel oci dade dos S stemas e equi pamentos
impuseram diferentes tempos que sdo vividos dentro de um mesmo espago
dentro mesmo deumamesmajornada. Pode-seafirmar mesmo queacondicéo
tipica do trabalho nos transportes automatizado esta nessa vivéncia com
diferentes dimensdes do tempo operando com o corpoimoéve quando tem que
acompanhar um sistemaautomatizado einformatizado querealizadeforma
rpida, sistematica e seqiienciada, fungdes sem necessidade de nenhuma
intervencao. Paraa ém darotatividade do horério deturno, osoperadores sdo
submetidos a uma reelaboracdo continua do tempo, vivendo numamesma
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jornada, diferentes dimensdes do tempo. Quando o sistemaautomatizado esta
funcionando dentro do estabel ecido, o operador vive periodos dejornadade
normalidade, onde hd umalégicado automatismo que encadeia as funcdes
sem deixar nenhuma atividade para o operador. Neste caso, ajornadalhes
parecemuitolongaea“ahorando passa’ expressapelaidéade que quando
ahorando passa, o tempo detraba ho € maislongo e, portanto, mais cansativo.

Quando ocorre a gumincidente com equi pamentos, instalagbesou
passageiros, alogicado sistema automatizado deixa de funcionar e entraa
acao do operador. Mas 0 operador tem deresponder no mesmo ritmo do tempo
do automatismo. Asestratégiasedtividadesaserem realizadas, normasaserem
cumpridas, precisam ser realizadas num espago de tempo bastante curto. Ai
entra umaoutra dimensdo do tempo : “ahoravoae tudo tem que ser muito
rpido”®. Associadaaessavivénciade dimensdes detempo o operador precisa
estar sempre pronto avivé-las, com a atengdo permanente, umanecessaria
prontiddo face a uma possibilidade sempre presente da reversibilidade da
situagdo normalidade-anormalidade. Essa imprevisibilidade aumenta a
necess dade de atengdo permanente.

A vivénciadostemposdiferenciados, durante umamesmajornada
detrabal ho, por exemplo, ndo € umacondic¢do facilmente observada. Maso
acompanhamento devériasjornadas detraba ho desses operadores, em diversos
momentos da operacdo, mostra essa faceta do trabalho. Em verdade, essa
condicao, que nem sempre pode ser considerada como negativa, SO pode ser
verificadacomotal quando ela se associacom outros aspectos e produz um
efeito negativo sobre a salide do operador. 1sso € verificado sobretudo no
trabal ho dos servigos dos transportes namedidaem que aatencdo sobre cada
umadas fungdes que 0 automatismo realiza é vigiado permanentemente pelo
operador. O efeito dessa condi¢éo pode ser notada pel os operadores quando
chegam ao final do dia e sentem umafadigarea constatada no organismo
fisico mesmo sendo saibam explicar exatamente como e porqué. Objetivamente
sabem expressar somente que estéo sempre cansados ao final deumajornada.

4.3. Autocontrole e medo

Ossistemastecnol 6gicos nostransportes, que associam vel ocidade
com o risco, exigem do operador um grande controle sobre o operar. O
equi pamento em a tavel ocidade potenciaizao risco cujaresponsabilidade da
seguranca dos passageiros é control ada pel o proprio operador. E fato que o
autocontrolefaz parte das exigéncias ou habilidades necessarias paratrabal har
com sistemas automati zados nos transportes. Nota-se nos depoi mentos que o
operador € convencido que o trabalho no transporte requer sobretudo um
autocontrole parao exercicio dafungdo. No caso daaviagdo, o autocontrole
faz parte do conteido do treinamento que é ministrado aos pilotos.

Mas os limites para a perda deste control e e do autocontrole sGo
bastante frégeis. Do lado do autocontrole, hao pressuposto do medo daperda
do controle. Superar esse medo para poder manter o controle da operagéo

5 Cf. depoimento de
condutor de metré
obtido em 1989. Ver
sobreisso Itani (1992a).
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nesses s stemas, nem sempre éumatarefafécil. Paraa gunspilotos, o medo é
sd0. O medo tem umafuncéo adaptativa, prevenindo oindividuo sujeito ao
perigo sobretudo quando no contetido do trabalho estdo compostosfatosou
situagBes que podem significar riscos parasuaintegridadefisicaou psiquica
Alguns operadores entrevistados tém indicado que, em muitas situagtes de
trabalho, sentem angustia. N&o sabem expressar claramente arazéo disso,
mas atribuem ao medo do préprio risco ou medo de perder o controle. Comoa
angustianem sempre pode ser claramente expressacomo tal e podeter suas
origens em medos desconhecidos, elapode ser apropriadefesacontrauma
pretensafaltade defesaou mesmo contraafragilidade do autocontrole.

A preocupagdo do operador estanamedidade suarelacdo afetiva
com o seutraba ho. Mas nem sempre € um elemento gerador. A angUstiapode
ser desencadeada navivénciaem varios aspectos do contelido do trabal ho,
bem como umaassoci acdo de varias condi¢des dadas do trabal ho. Contudo,
esses aspectos do autocontrole e do medo merecem um estudo mais
aprofundado umavez que contribuem paracompreender melhor o trabalho
nos s stemas automatizados de alto risco. Estes aspectos podem contribuir
paraadesorganizacao dapersonalidade, dentro damedidaem que o trabal ho
ndo esta separado de suacondicéo. O fazer doindividuo, onde estadeposita-
do também aexpectativade suaprofissionalidade, revelatambém suarelacéo
afetiva com o seu trabalho, com o seu fazer onde os aspectos negativos do
trabal ho afetam diretamente esse seu fazer e suaprofissionalidade.

No caso do condutor do metrd, 0 medo ndo estéd somente sobre sua
atividade com o automatismo. O trabalho no metrd implica, parao condutor,
também umaatividade com o tunel. Estavivénciado subterraneo é também
com todas as suas representacoes associ ada aos potenciaisde riscos contidas
nasinstal agdes que fazem parte do conjunto organizado em torno do sistema
automati zado. Para o condutor, aventilagdo e o ruido no tinel sdo expressos
como elementos ruins do ambiente fisico, bem como a aternancia de
luminosidade, claridade e escuro, notadamente pelamudancargpidado trem
da superficie para o tunel evice-versa. As condicOes fisicas desfavoraveis
contribuem fortemente para os condutores ressaltarem uma acentuada
preferéncia pelo trajeto em superficie. Paraamaioria deles, o trabalho de
conducdo trgjeto em superficieémelhorado com aclaridade, quando tem“ uma
paisagem viva que a gente pode ver”’. Mas o subterraneo do subway que
caracteriza o metr6 combinaaspectos bem negativos. Se, deum lado, o atual
metrd associa-se com atecnologia moderna, esta relacionado, ainda, com
aspectosantigostaiscomo o dotiinel. Paraalém do problemafisicovisivel, o
ttnel conjuga, no seu contelido, vari os aspectos negativos e que SGo bem pouco
considerados pel o que possui de subjetivo. E fato que asidéias que seassociam
a0 subterrneo estdo muito maisdentro deum nivel dasrepresentagbessociais.
Mas 0 conjunto de negatividade de seu contetido, que estéo aele associados,
contribui paraque avivénciado condutor sejamais suscetivel aquaisquer
interferénciasdefatoresexternos.
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Otlnel e o subterraneo representam também o que esta por baixo,
como sesituatambém o esgoto e com todos 0s € ementos negativos que estéo
associadosaisso, de dejetos, de coisas despreziveis. O que esta debaixo da
terratambém é a negacdo da vida, o morto que é enterrado, representando
todaafragilidadedavida Essasidéas, que possibilitam associagbes negativas,
ndo podem ser cons deradasfacilitadoras, notadamente pelas caracteristicas,
que acentuam anegatividade, taiscomo aviaexpressalnicaecomoisolamento
do trabal ho de condugéo.

Nesse caso, arejei¢io ao subterraneo €, assim, também legitima. E
também adefesacontraum medo do risco. O medo do tiinel étambém o medo
do risco potencia que elerepresenta. E 0 medo do que é obscuro. E 0 medo
daquilo que n&o é conhecido, do desconheci do daquilo que ndo possui total
dominio, como isso éexpresso tanto por condutores de trem como por pilotos
de avido. Muitosentrevistados notam que o temor estaligado alembrangasou
imagens negativas deincidentes que jaocorreram com situagdes, e que nem
sempre podem ser controladas. Paraos condutores, osincidentescom trensno
tinel sdo sempre um problema grave. O medo € do risco que representa
situacOes deincidente num tunel “ quando se tem umamassade passageiros
guenem sempre pode ser controlavel”.

O temor € pelo risco que representa a reagdo de uma massa de
passageiros que pode setornar incontrolavel em situacéo de pane, que pode
colocar em situagdes de maior perigo. O medo é também da reacéo dessa
massa contrao condutor, como jaocorreu. H4, em a gunsentrevistados, uma
vivénciade umaans edade que repousamuito mais*“napossibilidade” dese
defrontar com umasituagéo i nesperada de ndo controle, de ndo dominio. A
potencialidade derisco esta sempre presente. Nesse aspecto, ascondigdesde
trabalho negativas estdo nessa potencialidade que é vivida como tal com
andedade. Como 0srriscos potenciai ssao inimeros, asSituagdesjavivenciadas
tornam apotenciaidade em possibilidade presente. Assituagbes consideradas
de alto risco, podem ser arquivadas com grau de ansiedade maior do que a
formacomoforamvividas, 0 queastornamuito maiscomo “tabus’ namemoria
do operador. Umadas situagtes consideradas“ tabu” , entre os condutores, €0
atropelamento de passageiros. Sejacomo acidente ou como suicidio, ofato é
claramente expresso como “dificil asuportar éver o usuario cair navia’@ que
é sempre lembrado como uma*“ tragédiapossivel” . E considerado um “fato
tabu” namedidaem quetodo incidente com passageiro quecai naviaéfatal,
visto que ndo consegue frear o trem atempo de evitar um atropelamento.
Como expressaum dos condutores* ndo daparaacreditar... € como passar de
condutor aatropelador”. Viver atransformagéo dacondi¢do de condutor para
acondicéo dehomicidaéviver umatransmutacdo de suapropriapersondidade,
num processo incontrolavel, que ndo consegue aceitar, o que étao dificil de
ser vivido que, normalmente nesses casos, €l e sempre € col ocado defolgapor
agumasdias.

Setal angUstiaé o medo de viver novamenteamesmasituagéo de

8 Depoimento de con-
dutor de metrd obtido
em 1988 (cf. Itani,

19923).
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fato“tabu”, elaéumavivénciaque é subjetiva, mas que produz umatensao
permanente. O controle sobre aoperagéo é também o controle sobre o medo
deviver essasituacio face apotencialidade daocorrénciado risco. Asvezes,
0 medo de perder o controle ét&o marcante que concretamente setransforma
em distarbios fisicos, tais como fadiga acumulada, distarbios nervosos,
gadtricos, dor decabeca. Algunsdessesjapuderam ser constatados nosestudos
sobre aquestéo da salide de condutores.

4.4, Risco ou erro humano ?

Para os trabalhadores dos transportes, a experiéncia com as
InovagOestem sido bastante perversa. Primeiro, 0 risco passou aser partedo
contetido do trabalho. Os sistemasintroduzi dos dentro dos equi pamentos de
transportes de passageiros, introduziram a vel ocidade e potencializaram a
possibilidade de risco. Segundo, tai s sistemas novosimpingiram ao operador
umanovaexperiéncia: ado erro. Ou ade carregar aresponsabilidadedo erro
que seproduz com asinovagdes. Defato, ostransportes col etivos representam
um desafio namedidaque qual quer outro, um acidente expde afragilidade da
sociedade tecnol 6gicaindustrial . Se, de um lado, foram vencidas algumas
barreirasdo som, de outro, aindanem todos os riscos esté&o controlados. Nos
transportes amaior dificul dade se encontrano sistemade informagdes que
deveriadar ao operador suporte paraavigilancia, paraaoperacio e, em casos
de anormalidades, o controle dosriscos. Ainda, dentro da heterogeneidade
dada pel o contexto do tecido sbcio-industrial brasileiro, convivendo com um
desenvolvimento hibrido dos s stemas e equi pamentos e com um suporte dado
pel o tecido socio-industrial. Alguns aspectos|evantados e analisados podem
ser gpontados.

4.4.1. Operar naincerteza

Pel os depoi mentos, pode-se verificar que o operador de equipa-
mentos dos novos s stemastecnol 0gi cos possui umaexpectativamaior sobre
arespostadatecnol ogiado que efetivamente d aoferece. E fato que o operador
confiano funcionamento datecnologia. E, portanto, buscasempre apoiar-se
nela. Dentre os pilotos, por exempl o, espera-se que o sistemadeinformacdo
avance esirvaparaapoiar decisoes, taiscomo em atividadesdeidentificar o
problema, apresentar alternativas de decisao e estratégias de acdo facilitando
assim a tarefa de pilotagem. Também existe sempre a expectativa que o
“desfuncionamento” seja sempre avaliado e corrigido. Dentro desse
entendimento, funcionamento do sistema de informac&o deve servir para
Situagbes de emergénciae, fundamental mente, ans que concebem ossistemas
e aosfabricantes como elemento dereferéncia

Dentro de um conjunto de expectativas sobre o sistema de
informag&o, estdo também as do pesquisador. Acredita-se que atecnologia
sirvaparareducéo dos riscos e melhoriada qualidade do trabal ho. E que o
sstemadecontrolesirvaparaidentificar falhase problemas gpresentados pelos
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sistemas e equi pamentos. E, também, paraavaliar os defeitos e que possam
ser utilizados para aperfei coamento dos sistemas. Comisso, aperformance
do funcionamento dos novos sistemasinstalados € pressuposta.

No entanto, aexperiénciadesses operadores € daheterogeneidade.
A heterogenel dade comega nos sistemas e equi pamentosinstal ados. Existem
equi pamentos superavangados do ponto de vista mecanico e de design. A
mesmadqualidade e avango néo foi atingidano desenvolvimento do sistemade
informagdo instalado nesses equipamentos. Esse é, por exemplo, 0 caso
verificado naaviacdo. Osnovos model os possuem ef etivamente maior controle
sobre panes de subsistemas. Alguns model os chegam a possuir até quatro
sistemas, back up, computadores que se sucedem nafalhado anterior. Mas,
a0 lado dessa sofi sticadamaguinaria, asinformagdes so fornecidas por meio
de técnicas cléssicas tais como o galvandmetro, capsulas anerdides e
manomeétricas, termémetrosdemercario edcoal, etc., que sao retransmitidas’.
M esmo nos equi pamentos mai s novos, o piloto recebeinformacdes sobreo
controle do estado do sistema através de val ores numéricos, o que ndo lhe
possibilitater umanogéo claradareal situacéo.

Ao aterrissar, por exemplo, o piloto recorre aa gunsinstrumentos
parasaber o estado deumavido, taiscomo agulhasdel L S—Instrument Landing
Systemquelhefornecem apenasainformacdo daposicéo vertical elateral do
avido emrelacdo aumatrgjetériaidea . Recorretambém aa gunsinstrumentos
cléssicos, taiscomo o atimetro, anemémetro e varidmetro que lheindicam
velocidade, horizonte artificial, velocidade vertical (cf. Wanner, 1989).
Contudo, todos essesinstrumentos ndo |he permitem ter, efetivamente, uma
clararepresentacéo de sua posi¢ao em relacéo a pista. Nesse caso, 0 piloto
recorre a sua observagao visual paraforado equipamento para obter uma
representacdo mais construida, sobretudo nos dias mais limpos quando ha
maior visibilidade. Mesmo sem muitapreci s2o, parasaber aposicéo eadtitude
do avi&o, sdo utilizadas as informagdes obtidas pel 0 gesto de observagéo e
atencdo visua dispersa e concentrada diretamente sobre o campo. N&o
consegue, contudo, ter clararepresentacéo de seu equi pamento naposicéo em
gue se encontra. Damesmaforma, ndo pode ver se efetivamente o trem de
aterrissagem esta no lugar correto. Possui apenasinformacado atravésdeluzes
no console—Vverde ou vermel ha—do funcionamento do trem de aterrissagem.

E fato que ossistemas deinformagBes ndo s3o aindasuficientemente
desenvolvidos para servir de base para decisdes ou mesmo para apoiar no
controle de falhas e riscos, ndo servindo para dar respaldo ao controle, a
condugdo e apilotagem. O operador nem sempre contacom um sistemade
informagdo em que possa se apoiar. Em situagdes de anormalidade ou de
emergéncia, o operador dos equi pamentos de transportes nem sempre encontra
nos sistemas tecnol 6gi cos suporte paramel horar sua performance sobretudo
paraassegurar um controlar dosriscos. Os novos equipamentos, que foram
lancados recentemente, possuem umanovaarquiteturacom umatentativade
simplificagdo dos painéis pela colocagéo de videos. Eles fornecem uma

9 Ver a respeito artigo
de Wanner (1989).
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representacdo cartogréfica. Entretanto, ndo sdo tdo eficientesparao apoio a
pilotagem. E, alguns desses equipamentos também estdo implicados em
acidentes.

Os sistemas introduzidos dentro dos transportes de passageiros
funcionam com um ato grau deincertezas, o que colocaos pil otos sempreem
presencadeumaexperiénciacom sstemasdeatorisco. O risco tambémreside
napossibilidade de erro. Quando séo fabricados, 0s equi pamentos sio testados
etambém asprobabilidades defa haseincertezas. Paraser fabricado elangado
No mercado € preci So que um equi pamento Novo com sistemas automati zados,
néo apresentefahas. E, paraafirmar isso, é preciso testar paraqueumafaha
tenhaumaprobabilidade de ocorrer naordem de 10-n por hora, ou umachance
sobre dez. Mas aquantidade necessé&riade testes paraprovar acertezando é
realizada. Seria preciso efetuar uma quantidade de horas de testes que
demandariam um tempo de mai s de duzentos anos (cf. Wanner, 1989).

No caso dos equipamentos de transportes agreos, osindicesdeteste
paracontrolesio aindamaiores. Asprobabilidadesjulgadas aceitavei sderiscos
no funcionamento de um equi pamento, por exemplo, um avi&o, estdo naordem
de 10-7 por horaou sgjaumachance sobre dez milhdes. Sefosse seguidaesta
regra de teste do controle, aindustria aerondutica gastaria mais ou menos
alguns sécul os paradesenvol ver elancar um equipamento. Assim, nemtodas
asprobabilidadesdeerro ou “ desfuncionamento” sfo verificadas, ficandoainda
um conteddo de incertezas. E esse contetido fica para o funcionamento do
equipamento nasuaoperagao propriamente dita, restando muitasincertezas
no funcionamento dos atuais sistemas informaticos, que ainda ndo estéo
suficientemente dominadosao nivel daconfiabilidade.

Todavia, no caso de acidentes, é col ocado em cenaum grande vil &o:
0 erro humano. Nota-se, nos casos que foram investigados até o momento,
que haumarepeticdo naforma de investigacdo como naformacomo séo
atribuidas as responsabilidades. Nesse erro est@o sendo comumente atingidos
osoperadoresdiretamenteimplicados naoperacdo dosequipamentoses stemas
tecnol 6gicos. S&o, por exemplo, os pilotosdaaviagdo, oscondutores detrens
emetrés, além dos controladores de tréfego. Com isso, osgrandes acidentes
colocaram em debate a questéo da incontrolabilidade das falhas humanas
colocando como premissa 0 erro humano na operacéo dos sistemas
automatizados. A importanciadaquestéo do erro humano nosaci dentes passou
aser umapreocupacao, o que pode ser notado pelaliteraturatécnicaque comeca
aser produzidabuscando explicar suacontrolabilidade ouincontrol abilidade.
Nota-se 0 erro humano como objeto de estudo, presente entre varios
pesqui sadores, ergonomistas, psi cologos, médicos, engenheiros e educadores
buscando métodos e meios de ensinar a0 homem amelhor operar sistemasde
atorisco.

Essa questéo requer, assim, uma analise mais aprofundada,
utilizando todas as variavei simplicadas. No entanto, os dados obtidos até o
momento mostram que o tratamento dado aos aci dentes assemel ha-se ao dado
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no caso de acidentes de trabalho. Mostra sobretudo uma sociedade
industriaizadaque ndo consegue sair de suasdificuldades parareconhecer as
deficiéncias de suas concepgdes. Paratentar resolver aquestéo do acidentede
uma forma mais simples aplica-se uma moral sanitéria®® atribuindo a
responsabilidade ao préprio operador.

4.4.2. O erro coletivo

N&o se negaapresencado erro humano nosacidentesefahasque
vém ocorrendo. Contudo, a questéo deve ser apresentada em outras bases:
ondeestdalocalizacdo deste erro. O que vem se verificando efetivamente é
gue nos casos de aci dentes envol vendo quedade avi&o, colisdo detrem ou de
metrd, os erros sdo atribuidos aos responsaveis pela operacdo destes
equipamentos. No entanto, aquestéo € bem controversaetratadaaté o momento
de modo bem primério. Serecorrermosaformacomo algunsacidentesforam
andisados podemos notar contradi¢des simples naindicacéo do erro.

O caso da queda do avido A-320, construido por um consorcio
europeu, éexemplar. Tal acidente, em 1988 em plenafloresta, ocorreu num
vO0 de demonstrag&o no trecho entre Paris-Mulhouse com amorte de duas
criancas. No resultado da investigacéo, em meio a uma polémica sobre a
autoridade dos organismos paraafuncao, atribuiu-se aresponsabilidade aos
doispilotos. Hainimeras controvérsias sobre o acidente, desde o fato de ser
um acidente num voo de demonstracéo, até arapidez com que ainvestigacéo
foi concluida, antes mesmo deter sido analisadaa* caixapreta’, passando
pelofato do voo deinauguragdo anterior jater apresentado problemas, além
detodaapol émicaentre os aeronautas eaindustriae as empresas operadoras
de transporte aéreo, desde o momento da decisdo sobre a utilizacdo do
equi pamento em operagéo.

No caso do A-320, essa atribuicéo de responsabilidade sobre os
pilotos col ocaa prépriacompanhiaoperadorade transporte aéreo em questdo.
Ovbo em demongtracéo haviasido redlizado pel osdois pil otosmai sexperientes
e competentes paraaoperacao do equipamento. O comandante e co-piloto,
eram responsaveis pela coordenacéo da formacdo de pilotos como pelo
treinamento daquel e tipo de equi pamento de uma das maiores companhias
operadoras européiasdetransporte aéreo. A culpabilidadeindividua dosdois
pilotosé col ocadaem quest&o, em setratando devoo em demonstragdo, quando
aresponsabilidade dacompanhiaoperadora, que ndo recorreu dadecisdo da
comissao deinvestigacao, resumiu-se naatitude de demitir osdoisincul pados®
noinquérito.

A controvérsia entre a localizagdo do erro e a atribuicdo da
responsabilidade pel o acidente tem sido bastante presente nos aci dentes aéreos,
ndo ocorrendo somente com 0s equi pamentos em operacdo, como também
com aquel es equi pamentos que estdo ainda em fase de experiéncia. O caso
desse A-320 e mesmo 0 equi pamento que estavaaindaem teste, 0 A-330, que
caiu emjulho de 1994 no campo detestes, quando provocou amortedoscinco

10 Tal como ocorre nos
acidentes de trabalho,
0 que é analisado por
N. Dodier (1994).

1 Cf. relatérios do ser-
vico de investigagdo
obtidos no INRETS,
Paris.
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tripulantes, mostram que as decisdes tém sido tomadas muito mais sobre
incertezas deixando para depois a polémica do erro. Entre a concepcdo, a
fabricacao eaimplementacéo detai s sistemastecnol 6gicos e aoperacdo dos
servigos existem grandes gaps a ém de umaenorme distanciaexistenteentre
0 pessoal que se ocupade cadaumadas etapas do processo. E aimplantagdo
detaissistemaséredlizado em servigos dos maisdiversos|ugares do mundo.
E aplicam-se asistemas sobre diferentes modos de transportes em condigdes
bastante diversas. O operador que estdno console do equipamento, sgjapiloto
ou condutor, é apenas aquel e que estano final dapontadoiceberg.

Além do aumento davel ocidade dos equipamentos, maior quantidede
de passageiros, existe atual mente um aumento crescente do trafego, tanto aéreo
quanto no circuito detrens. 1sso vem requerendo umamaior atencao no seu
controle demandando novos sistemastecno-organizacionais. A introducdo de
Novos s stemas tecnol Ggi cos nos equi pamentos de transportes nem sempre é
acompanhado por sistemas de controle e de modo de organizacdo em outros
servigos do processo de produgdo do servico de desl ocamento, como €0 caso
daaviagdo. 1sso é notado pel os sistemas de controle de trafego. Do lado da
operacao é preciso considerar as condicOes pelas quais trabalham tais
operadores, sgam e espilotos, condutorese controladores. No transporte aéreo,
convive-se com o0 avanco detecnologiasdigitaisinformacionaisao lado de
instrucdes técnicas, formas de gestéo e de organizacéo do trabal ho que ndo
vem avangando namesmaproporgao.

Nesse sentido, os erros em caso de acidentes sdo coletivos.
Estendem-se a0 longo do processo de concepgdo, fabricagdo, compra,
instalagdo de sistemas produtivos e pode ser até mesmo naoperacdo. Mais
gueerrosno processo produtivo haerros em cadaetapado processo decisorio.
Em redlidade, essaincertezano funcionamento dos s stemasautomatizados é
umaopcao. A decisdo sobre aquantidade consideradanecessariaparao teste
dos sistemas étomadadentro dasociedade capitalistaindustria. E certo quea
quantidade necessariae suficienteinviabilizariaaindlstria, ou tornariamais
dificil suaaplicacdo, mas adecisdo sobre o grau de erro, que implicar num
desenvolvimento maislento ou deumaoutraformadainduistria, implicana
aceitacdo também de um contetido com niveisdeincertezasno risco etambém
nosinvestimentos.

Aliada a heterogenel dade de concepcao, existem essas questdes
decorrentes dessa 0pcao e a decisdo sobre a fabricagcdo baseada em niveis
estabel ecidos que afetam, no entanto, de forma marcante a experiéncia do
operador que precisaconviver com taisniveisno seu cotidiano e, deforma
perversa. |sso comegapel aatribuicao daresponsabilidade em caso de acidentes.
Umavez o egui pamento em operacao, ficam esquecidos oserros daguel esque
decidem pelaopcdo de determinadasinovagdes, e peladecisdo deaplicar tais
inovagdes nos equipamentos de transportes de passageiros, sistemas
tecnol 6gi cos de informagéo sobre mei os mecanicos de comando, sem testar
suficientemente seu funcionamento correto.
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Também ficam no esquecimento os que decidem pelafabricacdo de
um equi pamento e aquel es que foram parte do processo sucess Vo de decisdes
tomadas. V &rios agentestomam parte nadecisdo sobre o indice aceitéavel de
risco dada pela equacdo de niveis na seguranga do funcionamento de um
determinado sistema. A gestéo dostransportes pode também potencializar os
riscos®?. O contetido de incertezas dos sistemas tecnol 6gicos pode ser
multiplicado adepender das condic¢oes em que sdo instal ados bem como das
formas de suautilizago e gestéo. Acidentes nas usinas quimicasenucleares
mostraram que a precariedade das rel agdes de trabal ho reduzem o grau de
confiabilidade dentro do espaco detraba ho, eessenivel derespeito degradado
alteraamoral e asalde no trabal ho'®. Esse conjunto sucessivo e acumulado
de contas sobre a estimativa das probabilidades de riscos, decididas
anteriormente, acabam sendo debitadas naconta de quem operaou pilota

Nainvenc&o do erro hadoisaspectosaressdtar. Osgrandessstemas
modernos sdo concebidos, namaior parte das vezes, esquecendo-se de que
suaoperacdo erealizadapel o traba ho humano. Segundo, que o operador que
estatambém diretamente envolvido com o passageiro é parte do processo de
producdo e o erro envolvetambém o risco de suaprépriavida. A raciondidade
técnica se aplica com uma linearidade do raciocinio 16gico ao pensar 0
funcionamento dos sistemas. Estudos mostram que umagrande quantidade
de danos resultantes de falhas no funcionamento de equi pamentos e sistemas
tém sido minimizados pel acapaci dade dos operadores de controlar e corrigir
osimprevistos®*. Tais estudos mostram também duas outras caracteristicas
marcantes nos operadores. A primeira, aincapacidade de estimar osriscos
potenciaisdo funcionamento dossistemas. A segunda, éafécil adaptabilidade
do homem aos sistemas complexos, taiscomo conjuntosde comandaos, painéis
deinformagBesesinais, edeatuar em imprevistos. Verificou-setambém que
0 operador, em situagdes de emergéncia, namaior parte das vezes“truca’,
contra algumas normas e consegue fazer face a situagdes inesperadas (cf.
Faverge, 1980, p. 301-327), utilizando-se de suaexperiénciae conhecimentos
anteriores.

O homem possui umaexcepcional habilidade comaqual podetratar
da informacéo complexa (cf. Faverge, 1980). No casos dos sistemas
automatizados, onde sdo dadas vérias informagdes a0 mesmo tempo, as
estatisticas mostram que o operador utiliza-se de dispositivos— esquemas,
planos, imagens operatérias, prototipos — pelos quais consegue gerir as
informages. Por estesdispositivos conseguedaborar, configurar ereconfigurar
circuitos ativados peladindmicado tratamento dainformag&o. O operador
percebe ou |é determinados indices, remete aos esquemas estocados em
memoriague podem ativar umaseqiiénciade acoes®™.

12 Como é ressaltado por
F. Daniellou (1988) e
por C. Dejours (1980;
1989).

¥ Como isso € salien-
tado por C. Dejours
(1989).

4 Tais como o de James
Reason (1988).

5 Ver sobreisso aém de
J. Reason (1988), V.
De Kayser (1989) e
Jacques Leplat (1985).
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5. Modo operatério e criagao

Como explicar aabsorcdo de sistemas tecnol 6gicosnovos por um
operador sem vivénciaem nenhum sistematécnico ?

Essaquestdo requer umaanalise mai s atenta apoiada em estudos
mais aprofundados. Tenta-se aqui colocar alguns aspectos sobre 0 gesto do
operador desses sistemas nos transportes face a essa nova topologia
recuperando um pouco do entendimento traba hado até o momento. No sistema
automatizado cada ato precisa ser rapidamente realizado para produzir
resultados e efeitos instanténeos. Além disso, dado o caréter especifico do
sistematecnol égico aplicado num servigo de transporte coletivo onde esta
envolvido uma* condicdo de gravidade do risco” (cf. Itani, 1994a; Ribeill,
1978), 0 gesto precisa ser correto. De fato, a operacdo nesses sistemas
tecnol 0gicos dos servicos de transportes requer um grau de precisdo. A
operacdo que deve ser sobretudo bem compreendida pelo operador e
corretamente bem como bem articulada.com o coletivo detrabalho. Damesma
forma, cada uma das alteragdes que forem sendo efetuadas devem ser
coletivamente compreendidas e como o risco é sempre presente, cadaato deve
ser executado de um modo preciso e dentro do col etivamente acordado. O
operador deve saber como deve ser realizado cadaato bem como o efeito de
cadagesto umavez queum erro podeter efeitosgravese, ainda, dguns podem
ter um efeito multiplicador de outrosincidentes. A convivénciacom o gesto
controverso, preciso einvisivel, mereceagumaslinhas.

5.1. O fazer invisivel e o parecer fazer

Paraol har osaspectosdessanovatopol ogiado traba ho, analisamos,
a partir do que consideramos como modo operatério, incluindo o gesto
desarticulado do fazer. © modo operatdrio, enquanto maneiraseatosredizados
pelo coletivo de trabalho contém estratégias e formas criadas e el aboradas
pelo operador narealizacdo da atividade. N&o hd como analisar aacdo do
operador num processo de produgdo sem entender como Se organi zam esses
atos para o operador. Cada operador possui um modo de operar que é
organizado dentro de um sistema de compreensdo do seu fazer e de
representacdo do gesto.

Pela observacéo pode-se notar que, para o operador, cada gesto
realizado possui um significado que € atribuido em fungéo do conjunto de
tarefas que precisacumprir edaquilo do que compreende como atosdo traba ho.
Se cadaato tem suarazdo de ser e umacertafinalidade paragquem o executa,
busca-se paraaém do que évisivel aguilo que pode ser expresso pel o operador
sobre 0 conjunto de atos que ef etua, que é considerado como umatarefade
‘operar’ . Nessatentativase obtém um modo singular deelaborar ‘o operar’, e
gueécriado, mesmo sedentro deformaseregrasestabel ecidas. A esseconjunto,
queéindividua e corresponde aumaformanica, consideramoscomo modo
operatorio. O modo operatdrio ndo é um simples gesto mas reflete o gesto
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dentro do conjunto elaborado do operar. Analisar o modo operatério é, assim,
relevante paracompreender como aoperacao éefetivamenterealizadae como
0 operador elabora suaacéo na producéo. Para caminhar no entendimento,
passa-se por refletir sobre qual a representacdo que o operador elabora de
suastarefas e do conjunto darealizagdo do trabal ho.

Mas como extrair taisrepresentacoes ?

Né&o sepode esuecer que haumacriagéo redizadadentro do coletivo
de trabalho e que contém estratégias e formas criadas e elaboradas pelo
operador narealizacao daatividade (cf. Castoriadis, 1975). Issoinclui também
0 gesto desarticulado do fazer pelo qual o operador tenta se organizar dentro
danovatopol ogiado trabal ho. Mesmo se algumas representacies escapem a
linguagem, busca-se, aqui, extrair aquelas representactes que podem ser
expressas através das formas de expressao verbal e escrita, especialmente
aquel as el aboradas pel o sujeito implicado e que podem ser apreendidas pela
linguagem. N&o se pode esquecer que a historia é dada pelalinguagem (cf.
Castoriadis, 1975, p. 194). O enriquecimento dessa apreensao passa, pelo
trabal ho atento de anotacdo e de observagéo aos codigos que sdo associados
aspalavras, asimagensfiguradas que séo apresentadas com o significado que
€ dado nasfalas, além das figuras que exprimem aguilo que aindaestaem
formaprimariano pensamento, nanog¢do ou naidéa.

Nesse sentido tornar objetivo e ementos que carregam forte grau de
subjetividade, tal qual ‘apercepcao’ do operador sobre determinado aspecto,
nao éimpossivel. Depende, contudo, de como pode ser compreensivel tanto
parao pesquisador como parao trabal hador. Pode-setornar aandise objetiva
e, a mesmo tempo valida, mesmo se eladepende de dados de umarelagcéo
gue é compreendidacomo subjetiva, quando se apreende dados daredidade,
e que, no caso, é areaidade do trabalhador que vive efetivamente aquelas
condictes quotidianamente e, daguelamaneira, e ndo de umaoutraqual quer.
Além disso, os dados que ndo sdo facilmente observaveis e concretamente
visiveispodeemergir narespostado operador, que podedar visibilidade aquilo
que ndo esta aparente e que, através disso, consegue tornar perceptivel aos
olhosdo pesquisador. O que o operador sente, percebe, observapode el aborar
€, por conseguinte, faz parte de suavivéncia, pode exprimir objetivamente. A
cadamomento o operador percebe um novo dado dos aspectos que compdem
o cotidiano detrabalho eleelaboraerefaz o seu “ olhar” — leregard.

I sso envolve compreender também o processo de aprendizagem
dentro dos novos sistemas. Analisar a absor¢do do modo operatorio
compreende também analisar como 0 novo processo fez-se como novo
conhecimento, especiad mentetratando-se de um sistematecnol dgico novo. Para
arealizacdo de um servico detransporte, € preciso que o processo detrabal ho,
sgiaqua for suadefinicéo, sgjacompreendido pel o trabal hador, pelo operador
queatuadiretamente nele. Também, preci o que um conjunto dos operadores,
técnicos, engenheiros responsaveis pelo funcionamento de um “sistema’,
enquanto tecnol ogiaaplicadana producéo, tenham tido al gumaapreensao ou
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6 Tais como as situa-
¢Oes de stress ou as
consideradas dentro
dos “limites de supor-
tabilidade” pelo o-
perador, como vimos
em estudo anterior (cf.
Itani, 1992a).

7 Tal como Castoriadis
jé analisava nos anos
40 (1974).
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umacompreensdo do funcionamento detal sistema. 1sto é, que saibam fazer
funcionar ossistemas ou osvari ados subsi stemas, equi pamentos einstal agoes.
Deve ser considerado também que, dentro do conjunto “trabalho”, existem
elementos que s8o considerados dificel sde serem suportados'® e, que passam,
namaior parte dasvezes, despercebidos pel o pesquisador. Um outro elemento
aser considerado € que um conteddo restrito detrabalho, e mesmo condi¢des
ruinsdetrabal ho, ndo significanecessariamente que 0 operador queconsidere
estes aspectos como sendo maisimportantes e viva cotidianamente aquele
sofrimento sem nada fazer. O trabalho é percebido como um todo e
cotidianamente o operador avaliae buscaaternativas de mudangasmesmo se
nem sempre se efetiva em mesmo grau € mesmo Se as respostas néo sejam
dadas em mesmas proporcoes (cf. Itani, 1992a).

5. 2. Atransgressao, a criacao e o prazer

Cadavez maisnosdamos contade que aoperacdo prescritadeum
processo de producao ndo se reali zaefetivamente no chéo dasfabricas. Jafoi
constatado que hdumadiferencaentre o que estaprescrito eo queéred e, por
conseqiéncia, o operar real ndo €0 que estaprevisto. Nao faltam estudos que
mostram queisso sgjadenominando como acontradi¢éo entreo traba ho formal
einformal ¥, ssjamostrando adiferencaentre o prescrito e o real, ou sgja,
ainda, denunciando uma certa dificuldade da organizagdo em controlar o
comportamento dosindividuosno trabal ho (cf. Castoriadis, 1978) ondeanorma
ndo é0 que éefetivamenterealizado noslocais de produgdo. Em alguns casos,
apropriaaplicacdo danormaestabel ecida pelaorganizagdo é utilizadapelo
traba hador contraelamesma, tal como ocorre nos casos defrenagem, operacéo
tartaruga e operacdo norma(cf. Itani, 1992a).

E fato que o operador se organiza para dominar o controle do
funcionamento de um sistema automatizado, mesmo quando néo detém o
conhecimento do funcionamento. Também, nota-se que o operador seempenha
em coordenar suas agdes, dentro de um sistema desconhecido, organizando
mental mente as disposi ¢oes dasinstal agdes, mesmo quando nuncaastenha
visto como efetivamente estdo postas dentro do conjunto do sistema. Também
éfato que o conjunto detarefasredlizadas pel o operador no cotidiano, atuando
diretamente no sistema ou equipamento, € um contelido do seu trabalho
jornaleiro, que é observado e que nem sempre revela aquilo que esta
determinado como sendo seu conjunto de tarefas. Entretanto, se esse
pressuposto € correto, davidas pairam sobre o gesto do operador. Como
entender que um conjunto operatério € apreendido por um coletivo de
operadores que, mesmo sem se conhecerem e nNdo se encontrarem NO pProcesso
daproducéo, conseguem articular asdiferentesformasindividuaisdeacéo e
nivei sdistintos de absor¢o dentro de umaacdo col etivaorganizadaparafazer
funcionar um sistema complexo ? Como as nogdes séo desenvolvidas pelo
operador paradominar um sistemade controle paraatuar dentro de suafuncéo
ou de suaatividade e deformacoordenada com o coletivo de trabalho?
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Umaabsor¢do de um s stemanovo operativo compreende sobretudo
umaaprendizagem, sglade habilidades paraoperar equipamentosou Sistemas,
sgjade conhecimentos parasaber como operar eagir em determinadas Situages.
Nesse aprendizado, que ndo é apenas de absorver informages, o operador é
levado aadquirir novas habilidades. Também significaacriacdo deum universo
detrabal ho que compreende aassociacéo de novas nogoes, idéias, imagens,
reconstruindo, por vezes, novos conheci mentos sobre antigos, e aquisicéo de
novas habilidades associadas com as antigas. O universo que cada operador
cria difere do contetido de um outro operador mesmo se teve 0 mesmo
treinamento e, aparentemente, realize agdes de umamesmamaneira. O modo
operatdrio do operador compreende aguilo queele“faz’ nalinhade producéo
edentro damaneiraem que compreende essaproducéo e estefazer, assumindo
as regras e habilidades que apreendeu. Ha conhecimentos que o operador
apreendeu no curso deformacdo como hdos conhecimentos que adquiriujunto
ao coletivo, e, ainda, agueles que aprendeu “fazendo”, elaborando sua
experiénciano chamado “ aprendizado informa” no chamado “ aprendendo a
fazer, fazendo”.

Por isso éinegavel quehgaumadiferencaentreo quefoi transmitido
e aquilo que o operador realmente apreendeu — absorveu, elaborou e
compreendeu. A apreensdo de um conhecimento ou de uma habilidade se
desenvolve deformasdiferenciadas entre um operador e outro. Mas o modo
como desenvolve umaidéanotadamente de um funcionamento deum sstema
que precisa se articular dentro de um conjunto organizado do imaginario
produtivo, ndo é um modo qual quer sendo um modo operatorio individual de
cadaum. Pode-se dizer que 0 imaginario produtivo é constituido earticulado
em funcao de um sistemade significagtes (cf. Castoriadis, 1975, p. 205), e
que se elabora e reelabora a cada instante dentro de um sistema de
representacOes. Nesse sentido, é fato que existe diferenca entre o trabalho
prescrito, naformacomo foi estabelecido, e o trabalhoreal, tal como ocorre
no cotidiano daproducao (cf. Itani, 1992a). A apreensdo do modo operatorio,
querequer umatarefaatenta, sugere mergulhar paraaém do conhecimento do
fazer cotidiano, umavez que no modo operatdrio estéo um conjunto de gestos,
mesclados como componentes obj etivos aos que sio consi derados subjetivos,
com seus significados dentro darelacdo do trabal hador com o trabalho. Essa
tarefaartesanal deidentificagao requer que esse subjetivo sgjacompreendido
enquanto um ato que sereveladeformaconcretae objetivanaacdo do operar.
O que é, assim, considerado como subjetivo do processo de trabalho, nem
sempre édesconhecido, masé, muitasvezes, em outros conceitos pouco claros.

O modo de funcionamento real adaptado as condi¢oes reais €
efetivamente umacriagcdo de um col etivo detrabal ho que, também, buscaum
prazer no trabalho. Como compreender as* artimanhas’, estratégiasemodos
de operar enquanto préticas criadas e el aboradas pel o operador narealizagdo
daatividade? Quando oindividuo transgride umanormaou umaregraelecria
um modo de operar, €l e estabel ece umaoutrarelagdo com o trabalho que néo
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18 No sentido de criagdo
enquanto obra resul-
tante de um imagi-
nario social produtivo
dentro do entendi-
mento de Castoriadis
(cf. 1986, p. 232-233).

¥ Como isso é andisado
por Castoriadis (cf.
1974, p. 43).

2 No sentido como é a
nalisado por Boltanski
(cf. 1982, p. 51-52).
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mai sade mani pulagdo purae simples de mecanismos automatizados. Essas
estratégias S8o maneiras criadas pel 0 operador ou por um col etivo onde busca
facilitar seu modo de operar e obter melhores resultados de sua atividade.
Nota-se, assm, que, em algunsprocessos, arealizacdo efetivadanormaou do
prescrito resultaem quebradapropriaproducéo (cf. Itani, 1992a). O modo de
operar foi sendo aterado. Portanto, maisdo que estratégiashaumacriacéo de
um outro processo detrabal ho e como resultado de um processo dereflexéo e
de elaboragéo sobre a atividade e sobre o processo de producéo por um
individuo e pelo coletivo. Maisdo que Smplestransgressiesaregrasenormas
de producéo, asgambiarras se constituem enquanto uma.criagdo e um modo
deoperar. Essacriagdo individua ou coletivat® de* modosde operar” pode ser
reconhecidacomo umacondi¢do criada pel o operador paratornar avidano
trabalho possivel (cf. Aulagnier, 1979). S8 Stuagdes buscadas e criadasdentro
de espacos vazi os encontrados no cotidiano detrabal ho que possam propiciar
um* prazer minimo” naredizacdo daatividade. Trata-se de um prazer minimo
necessario “ cujaredizacdo € umacondicdo devidaparagqueo ‘eu’ organizeo
funcionamento da psique e do corpo e suporte os momentos de sofrimento
que estédo sempre implicados’ (cf. Aulagnier, 1979) . Por essa linha de
entendimento, essarelagéo com o trabalho é, em suma, umarelagéo dindmica
entreoeueofazer.

5.3. Aexperiéncia coletiva

A andise daexperiénciacol etivade um grupo social vivendo uma
condi¢do especificadetraba ho ndo repousasobre agpreensio deumavivéncia
deum conjunto detrabal hadores. A apreensdo de depoimentos de um nimero
detraba hadores nem sempre define umaexperiénciacoletiva. Paraconsiderar-
secomo col etiva, buscou-se col etivos de traba hadores que se constituem como
taisnadinamicadasrelacdes detraba ho. E certo que ostraba hadores, vivendo
dentro de um espago sicio-profissona delimitado, congtituem-senum coletivo
detrabalho. Mas, um simples conjunto de trabal hadores, vivendo situagtes
semel hantes de trabal ho, pode ser entendido como um coletivo funcional
(cf. Degjours, 1989) ou um agrupamento espontaneo de trabalhadores, mas
n&o pode ser analisado como um grupo social, dentro da medidaem que o
trabalho de reagrupamento, de incluséo e de exclusdo n&o é definido pelos
prépriosintegrantes.

O coletivo néo resultado fato de ser um agrupamento de produgéo,
que seorganizadentro de um espaco detraba ho. Masreunidos originad mente
pela prépria organizacdo do trabalho, o coletivo resulta do trabalho de
reagrupamento, delimitados por um espago de trabal ho dentro da producéo®,
de definicéo e de delimitacdo® vivendo situagdes de producéo noslocaisde
trabalho. E ofato de construirem rel agies sociais em fungo de seusinteresses
comuns, € criando objetivos comuns em oposi¢do aos dirigentes, onde se
estabel eceuma* atitude coletiva’ face ao trabalho (cf. Boltanski, 1982, p. 39-
40), que esse agrupamento assume um caréater de coletivo. Todavia, € preciso
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considerar que tanto o coletivo quanto 0 grupo ndo Sa0 pessoas com
personalidade, “ dotadas de vontade e consciéncia’ (cf. Boltanski, 1982). E
preciso analisar nasfalas de pessoas singul ares, 0s mecanismos atraves dos
guais, nojogo deinteresses comuns, osagentes sereagrupam e seidentificam
aquestdes col etivas dotando-se de discursos e porta-vozes autorizados alhes
personificar eengendram assim formas sociaisque possuem todas as aparéncias
de pessoas coletivas (cf. Boltanski, 1982, p. 53).

A experiénciaé coletiva—mas étambém expressaindividua mente.
Quando um operador diz sobre seu trabalho, expressa, individualmente, a
percepcdo eaidéaque elaborou de seu trabal ho e das condi¢bes de trabal ho.
Suafalacomo sujeito singular expressatambém o “ seutrabalho”, ou aquilo
que possui importanciaparaele ou que atribui importancia. Nesse contetido
dafalaest@o asidéias, asnogles, asrepresentacbes do traba ho, asexpectativas.
Estatambém contido aquil o que representa sofrimento como o que significa
prazer com arealizacdo do fazer. Pelaexperiénciaindividual apreende-sea
elaborac@individua decomo cadaum viveaexperiénciadesituagiesdiversas,
os efeitos que as Situagdes apresentam no cotidiano e como elas sdo vividas
bem como aforma como elas séo percebidas pelo operador. A experiéncia
possui, nesse sentido, substancia, onde osdepoimentosindividuaisrecol hidos
permitem ndo somente recuperar umael aboracdo do fazer individual quanto
reconhecer suatextura. Essaelaboracéo individual contrapostaamaneirape-
laqua étransmitidaainformagéo do modo defuncionamento do novo sstema
tecnol 6gico ou 0 novo conhecimento é também umaoutra possibilidade de
reconhecer atexturadessasubstancia

Asvériasfaas, de sujeitossingulares, vivendo situagfes concretas,
contém, objetivamente, umamaneirade percepgdo daredidade, umae aboracéo
eumapratica. O conjunto dasfalas pode setraduzir por um discurso deum
determinado coletivo de operadores vivendo um determinado espago de
trabalho, e a maneira como percebe, apreende e como o compreende. A
compreensao de um processo técnico pode diferir entre os col etivos convivendo
em espacos de trabalho distintos. A propria diferenca existente no
desenvolvimento dos processosdetraba ho semel hantesinstaladosem distintos
espacosdetrabal ho jarepresenta, umapossibilidade dereconhecer umatextura
que éatribuidaacriacdo. Mesmo que os sistemnas, modos e processos sgjam
semel hantes, a elaborago das representactes do fazer e do cotidiano sdo
realizadas de formas diferenciadas pel os col etivos estabel ecendo rel acbes
singulares no processo produtivo como umtodo.

6. Consideragdes finais

Ha umaimaterialidade do produto, umainvisibilidade daagéo e
das condicOes de realizacéo do trabal ho : essaéarealidade que se apresenta
parao traba hador com anovatopol ogianos servigos. Osnovosambientesde
trabalho, com salasaar condicionado representando salaslimpasehigienizadas
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visibility,
services,

health,
worker.
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resolveram alguns problemas de pd, ventilagdo, ruido e temperatura
especid mente onde essesfatores af etam o produto, como no caso de produtos
microel etronicos. Masaexperiénciado operador de sistemas automatizados
no trabalho dentro dos servigos de transporte € fortemente perversa. Entrea
convivéncia com a heterogeneidade dos sistemas novos com antigos, de
tecnol ogiasavangadasinformeati zadas com aprecariedade de um tecido socio-
indugtria, adiferencaentre acrescente exigénciade performance naagéo sobre
o controle e a virtualidade do produto do trabalho, estd a experiéncia da
ambivaénciadofazer.

O conhecimento do trabalho enquanto um fazer, pode ser recupe-
rado enquanto objeto, sem recorrer de sua.condicio de negatividade. E preciso
romper com a necessidade de dar materializacdo a um trabalho que, em
principio, ndo existe em si, de analisar a partir de modelo de produto que
jan&o se apresentamais de mesmaformanos processos produtivos. E preciso
recuperar o trabalho a partir darelacéo que o trabal hador estabel ece com o
seu trabalho e dentro desse coletivo no espaco em que se desenvolve. O
contetido substancial do trabal ho, que é estruturado dentro de um conjunto
representacional, € dado pel o operador no processo de realizacdo, que atribui
significado dentro damedidaem que é reconhecido e se reconhece nesse seu
fazer produzido também narelacdo que se estabel ece no seu espaco detrabal ho.
Analisar o trabal ho €, assim, também mergulhar no processo de construcao
do contetido do trabal ho namaneiracomo é el aborada pel o trabal hador no seu
imaginério produtivo. Como o traba ho se define e seredefineacadamomento,
néo se podeandisar sendo dentro dasregras pel asquais é estabel ecido, dentro
daestruturarepresentaciona em queéconstruido pel o operador acompanhando
0 processo de criagdo e transformagao, na diversidade de situagdes que se
apresentam no espago detrabal ho, com aprofissionalidade, enfim, com um
modo operatdrio. As condigdes ruins de trabal ho ndo sdo apenas condicoes
dadas noslocais de trabal ho como também as condicoes que se apresentam
com contetido deirredutibilidade, parao trabal hador, narealizagdo do traba ho
eque afetam seuslimites de compreens bilidade e deresisténciae que podem
produzir efeitos que nem sempre sdo visivelsem seu organismo fisico.
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Because of the changes happening in labour a topology with
new characteristics which can’t easily be analysed is brought about. The
gestures of the workers involved in the fulfillment of a task can’t always be
observed. In the same way bad working conditions aren’t easily measurable
or perceptible. The reality lived by the service employees is characterized
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by the absence of the materiality of labour’s product. This article is an effort
to contribute to the studies of service-labour by trying to “look at” this invisibility
of gesture and of working conditions. By conceiving labour as a “making” it is
possible to comprehend this operative gesture and look at the working
conditions in connection with the operator’s health.
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