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O trabalho a seguir ndo é, de modo algum, fruto de
um ‘Impulso interior’. Pelo contrario. (ENGELS,
2015, P. 29).

Minha condigdo humana me fascina. Conheco o
limite de minha existéncia e ignoro por que estou
nesta terra, mas as vezes o pressinto. Pela
experiéncia cotidiana, concreta e intuitiva, eu me
descubro vivo para alguns homens, porque o
sorriso e a felicidade deles me condicionam
inteiramente, mas ainda para outros que, por
acaso, descobri terem emocGes semelhantes as
minhas. [...].

Vejo os homens se diferenciarem pelas classes
sociais e sei que nada justifica a ndo ser pela
violéncia. Sonho ser acessivel e desejavel para
todos uma vida simples e natural, de corpo e de
espirito. (EINSTEIM, 2017, p. 9).

Os homens fazem a sua proépria histéria; contudo,
ndo a fazem de livre e esponténea vontade, pois
nao sdo eles quem escolhem as circunstancias sob
as quais ela é feita, [...]. A tradicdo de todas as



geragBes passadas é como um pesadelo que
comprime o cérebro dos vivos. E justamente
quando parecem estar empenhados em
transformar a si mesmos e as coisas, em criar algo
nunca antes visto, exatamente nessas épocas de
crise revolucionaria, eles conjuram temerosamente
a ajuda dos espiritos do passado, tomam
emprestados 0s seus nomes, as suas palavras de
ordem, o seu figurino, a fim de representar, com
essa veneravel roupagem tradicional e essa
linguagem tomada de empréstimo, as novas cenas
da histdria mundial. (MARX, 2011, p. 25-6).

A teoria social marxista ndo proporciona todas as
respostas para os dramas, dilemas, os conflitos e
as contradicBes que emergem da sociedade de
contemporanea; ao mesmo tempo entendemos que
abrir interlocucédo com a concepc¢éo materialista e
dialética de historia (materialismo historico) é
essencial para enfrentarmos os desafios de nossa
época. (LARA, 2017, p. 20).

Estava apavorado até a alma. Vi a nu a complicada
civilizacdo em que vivia. A vida era uma questdo
de abrigo e comida. Para conseguir abrigo e
comida os homens vendem coisas. [...].

Todas as coisas sdo mercadorias, todas as pessoas
sdo compradas e vendidas. A primeira coisa que 0
trabalhador tem para vender é a forca fisica.
(LONDON, 2009, p. 21).

Sem trabalho eu ndo sou nada. N&o tenho
dignidade, ndo sinto o meu valor, ndo tenho
identidade. Mas o que eu tenho. E s6 um emprego.
E um salario miseravel. Eu tenho o meu oficio. Que
me cansa de verdade. (MUsica de trabalho. Legido
urbana).

Nosso dia vai chegar. Teremos nossa vez. N&o é
pedir demais: Quero justica. Quero trabalhar em
paz. N&o é muito o que lhe peco. Eu quero um
trabalho honesto. Em vez de escraviddo. (Fabrica.
Legido urbana.



RESUMO

Esta dissertagdo de mestrado teve como objetivo analisar as condigdes de
trabalho no transporte coletivo de passageiros por Onibus em
Florianopolis, e seus referidos impactos na saude do/da profissional do
volante. Nosso debate comeca com uma abordagem histérico da evolugao
das cidades, partindo do Império Romano até os dias atuais. Com a
Revolugio Industrial, as cidades (o centro) tornam-se locais da produgéo
e circula¢do de mercadorias, bem como com o advento do capitalismo,
ela mesma se torna uma mercadoria disponivel a venda, neste sentido, os
moribundos, a classe trabalhadora, o profano, a luta de classes tem de ser
expurgada destes locais, pois isto atrapalharia o movimento de
valorizagdo do capital. Destituidos destes locais, € sem quaisquer
condi¢des de fixar moradias nas dreas circunvizinhas as cidades, os
trabalhadores e as trabalhadoras vao para as periferias, areas interioranas,
etc. E sendo assim, de alguma forma, a classe trabalhadora teria de se
deslocar, “nasce” neste contexto o transporte coletivo. A passos lentos e
graduais, a estrutura do transporte (estrutura das vias, tipos de transporte,
itinerarios, horarios, entre outros) vai se modernizando. No entanto, nos
dias atuais, a politica de mobilidade urbana, entendida por noés como a
necessidade e o tipo de transporte utilizados nos deslocamentos, tem
priorizado cada vez mais o transporte individual e aliado ao crescimento
do niimero de carros por habitantes, o que traz consequéncias diretas,
citamos aqui como exemplo, os congestionamentos. Esta ¢ a realidade de
inameras cidades brasileiras, e a cidade de Florian6polis nao foge a regra.
Salientamos desde o inicio que o dnibus € o Unico meio de transporte de
massas na capital catarinense. O primeiro meio de transporte de massas a
surgir foram os bondes puxados por burros, logo depois apareceram os
primeiros Onibus ainda importados da Europa e, nos dias atuais, a cidade
conta com um Sistema Integrado de Mobilidade (SIM), na qual apenas
uma empresa ¢ a responsavel pelo transporte de passageiros e passageiras
na Ilha e na parte continental, o Consorcio Fénix. Embora tenha como
slogan, Sistema Integrado de Mobilidade, salientamos que, a estrutura
(vias, horarios, linhas, Prefeitura Municipal e empresa prestadora do
servigo) que compde o transporte coletivo na Ilha, é precario e ineficiente
(conclusdo tirada apds andlises das entrevistas com os/as usuarios/as).
Todo este contexto de precarizacdo do transporte que influencia na
“rebeldia” dos passageiros e que “descontam” sua ira sobre o/a motorista,
constantes congestionamentos, condigdes de trabalho adversas a sua
corporeidade, entre outros tém influenciado em impactos diretos na satude



fisica e mental destes/destas trabalhadores/ras. No exercicio de sua
atividade laboral, o/a motorista dispde de: uma poltrona “ajustavel”,
cambio de marchas, pedais de embreagem, freio e aceleragdo, chave de
setas, manoplas de acionamento das portas, bem como o/a profissional
exerce suas atividades fora dos muros da empresa, neste sentido, alia-se a
nossas analises o transito, a relagdo com os/as usudrios/as, com a empresa,
com o sindicato, com os/ demais profissionais. Neste contexto adverso e
precario, evidenciamos que a atividade de dirigir no minimo seis horas e
dez minutos por dia se mostra danosa nao so6 a saude fisica, mas também
a sade mental. Nossas conclusdes se basearam nas entrevistas realizadas
com oito profissionais num universo de mais de 700, todos mencionaram
o estresse, 0 cansaco, bem como houve situacdo em que apenas um
profissional, além do estresse, foi diagnosticado com labirintite, diabetes,
colesterol alto e hérnia de disco. E um profissional foi diagnosticado com
surdez leve e pressdo alta. Cabe aqui salientar que os trabalhadores (as)
que fizeram parte da pesquisa, registraram reclamagdes constantes de
dores nas costas, ombros, pernas, cabeca ao longo da jornada de trabalho.

Palavras chave: Motoristas, condigdes de trabalho, saude do/da
trabalhador/ra.



RESUMEN

Esta disertacion de maestria tiene como objetivo analizar las condiciones
de trabajo en el transporte colectivo de pasajeros por autobls en
Floriandpolis, y sus referidos impactos en la salud del / de la profesional
del volante. Nuestro debate comienza con el enfoque histérico de la
evolucidn de las ciudades, partiendo del Imperio Romano hasta los dias
actuales. Con la Revolucion Industrial, las ciudades (el centro) se vuelven
locales de la produccién y circulacion de mercancias, asi como con el
advenimiento del capitalismo, ella misma se convierte en una mercancia
disponible a la venta, en este sentido, los moribundos, la clase trabajadora,
el profano, la lucha de clases tiene que ser expurgada de estos lugares,
pues esto obstaculizar el movimiento de valorizaciéon del capital.
Destituidos de estos locales, y sin condiciones de fijar viviendas en las
zonas circundantes, las ciudades, los trabajadores y las trabajadoras van a
las periferias, a las zonas interiores, etc. Y siendo asi, de alguna forma, la
clase trabajadora tendria que desplazarse, "nace" en este contexto el
transporte colectivo. A pasos lentos y graduales, la estructura del
transporte (estructura de las vias, tipos de transporte, itinerarios, horarios,
entre otros) se va modernizando. Sin embargo, en los dias actuales, la
politica de movilidad urbana, entendida por nosotros como la necesidad
y el tipo de transporte utilizados en los desplazamientos, ha priorizado
cada vez mas el transporte individual y aliado al crecimiento del nimero
de coches por habitantes, que trae consecuencias directas, citamos aqui
como ejemplo, la congestion. Esta es la realidad de innumerables
ciudades brasilefias, y la ciudad de Floriandpolis no escapa a la regla.
Destacamos desde el principio que, el autobls es el Gnico medio de
transporte de masas en la capital catarinense. ElI primer medio de
transporte de masas a surgir fueron los tranvias tirados por burros, luego
aparecieron los primeros autobuses alin importados de Europa y, en los
dias actuales, la ciudad cuenta con un Sistema Integrado de Movilidad
(SIM), en la que sélo una empresa es la responsable del transporte de
pasajeros y pasajeros en la Isla y en la parte continental, el Consorcio
Fénix. En el caso de que se trate de un sistema de gestién de la calidad de
la informacién, se debe tener en cuenta que, los usuarios / as). Todo este
contexto de precarizacion del transporte que influye en la "rebeldia" de
los pasajeros y que "desconta” su ira sobre el conductor, constantes
congestiones, condiciones de trabajo adversas a su corporeidad, entre
otros han influido en impactos directos en la salud fisica y mental de estos
/ de estos trabajadores / ras. En el ejercicio de su actividad laboral, el / la



conductor dispone de: un sillon ajustable, cambio de marchas, pedales de
embrague, freno y aceleracion, llave de flechas, manijas de accionamiento
de las puertas, asi como el profesional ejerce sus las actividades foras de
los muros de la empresa, en este sentido, se une a nuestros analisis el
transito, la relaciéon con los / las usuarios / as, con la empresa, con el
sindicato, con los / otros profesionales. En este contexto adverso y
precario, evidenciamos que la actividad de conducir por lo menos seis
horas y diez minutos por dia se muestra dafiina no sélo la salud fisica, sino
también la salud mental. Las conclusiones se basaron en las entrevistas
realizadas con ocho profesionales en un universo de mas de 700, todos
mencionaron el estrés, el cansancio, asi como hubo una situacion en la
que solo un profesional, ademas del estrés, fue diagnosticado con
laberintitis, diabetes, colesterol alto y hernia de disco. Y un profesional
fue diagnosticado con sordera leve y presion alta. Cabe sefialar que los
trabajadores que formaron parte de la investigacién, registraron
reclamaciones constantes de dolor de espalda, hombros, piernas, cabeza a
lo largo de la jornada de trabajo.

Palabras clave: Conductores, condiciones de trabajo, salud de la
trabajador/ra.
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1 INTRODUCAO

Nossa pesquisa se dedicou a seguinte problematica, quais 0s
impactos das condicGes de trabalho na salde fisica e mental do/da
motorista de 6nibus na cidade de Floriandpolis. A proposta de pesquisa
surge de uma constante inquietacdo com os “rumos” que a atual
configuragdo do processo de trabalho dos/das motoristas do transporte
coletivo de dnibus na cidade de Floriandpolis toma nos dias atuais e seus
respectivos impactos na salde de homens e mulheres que neste setor
laboram. A proposta de estudo entrou em gestacdo durante o processo de
formag&o profissional em Servigo Social, em grupos de estudos, ciclo de
debates, conversas informais, eventos, entre outros, sobre 0 mundo do
trabalho e suas mais variadas interfaces, contradi¢cdes, formas de
exploracdo. N&o obstante, a pesquisa justifica-se também por uma
inquietante preocupacdo de um ser que j& laborou no transporte coletivo
de Florianépolis por tempo o suficiente enquanto companheiro de labuta
e luta sob as mesmas condic¢des adversas a quais estdo expostos homens
e mulheres que tem o volante como fonte de sustento.

A justificativa de nossos estudos tem aqui sua defesa. Os/as
motoristas do transporte coletivo desempenham um papel de suma
importancia na cidade de Floriandpolis, pois sdo responsaveis pela
conducdo de mais de 500 pessoas diariamente (em uma jornada de
trabalho) e por estarem “presos” no transito citadino diariamente, faz-se
necessario identificar 0s processos adoecedores destes/destas
profissionais, bem como as principais doengas neste setor laboral, o que
vem em muito contribuir para as estratégias de defesa, luta sindical e
melhorias efetivas nas condi¢es de trabalho neste setor profissional.
Uma vez que tais melhorias ndo se facam presentes apenas aos
profissionais do volante, mas também a todo o conjunto da populagéo que
se utiliza deste sistema diariamente.

Evidenciamos aqui que nosso desejo ao realizar tal pesquisa, ndo
se justificou apenas para a maturacdo do conhecimento da tematica que
tende a crescer cada vez mais, mas também de construir referéncias junto
a teoria social critica e que possa vir a contribuir nos estudos e formas de
intervencdo na realidade de milhares de trabalhadores e trabalhadoras em
seu cotidiano laboral e, em especifico, aos que laboram no transporte
coletivo de passageiros por énibus.

Ao Servigo Social, este texto tem o compromisso de se juntar a
uma gama de producdes ja em circulagcdo ou em vias de circular, que se
propGe a debater as expressoes da “questdo social” e seus impactos no/na
trabalhador/a e sociedade como um todo. E diante deste contexto sob os



22

marcos da tutela do capital, que imp&em a homens e mulheres a ardua
tarefa de laborar diariamente como fonte de renda, a qual muitas vezes
(ou nunca) néo cobre as despesas para reproduzir sua vida em sociedade,
gue apresentamos esta dissertacao de mestrado, que vird a contribuir para
0 arcabouco tedrico-critico produzido pelo Programa de P6s-Graduacao
em Servico Social da Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC) e
em especial a linha 3, Questdo Social, Trabalho e Emancipagdo Humana.

Nossa dissertacdo se estrutura em trés capitulos, assim divididos.
No primeiro capitulo, realizaremos uma andlise historica no que se refere
as cidades urbanas. Nossas analises partir-se-d40 do Império Romano, por
entendermos que este foi a primeira civilizacdo a se organizar
urbanisticamente. Tomamos como pressuposto que, as cidades sempre se
estruturaram a atender as demandas de seu tempo histérico, se em Roma
os muros defendiam os cidaddos de possiveis invasores inimigos, nos dias
atuais os muros “ndo existem”, eles sdo ideoldgicos, mas segregam,
discriminam e por vezes “matam”. “Separar” os ricos dos pobres, o
sagrado do profano, os moribundos dos sadios é parte essencial para a
perpetuacdo do pensamento capitalista de cidade. De acordo com nossas
pesquisas, de Roma até a Revolucdo Industrial, as transformacfes se
deram a passos lentos e graduais, no entanto, apés a Revolucao Industrial
as transformagdes no solo e no espago se deram sem precedentes e sem
guaisquer formas de planejamento, para atender ao coletivo. O
planejamento sempre foi o de atender as demandas do capital.

Assim, a cidade sob 0 modo capitalista de producdo, fica restrita
ao acesso da burguesia em constante ascensao, a classe trabalhadora Ihe
¢ permitido o acesso “apenas” para vender sua for¢a de trabalho e/ou
consumir as mercadorias que ela mesma produz. Os sobrados e
mocambos deram lugar aos bairros, grandes edificios e/ ou condominios
burgueses vigiados vinte e quatro horas por dia (SOUZA, 2017, p. 60), a
populacdo que ali residia, a classe trabalhadora é, no sentido mais estrito
do termo, expurgada para as favelas e/ou areas circunvizinhas a area
citadina. A cidade se mercantilizou, a comida ficou mais cara, ao passo
que paléacios eram erguidos rumo aos céus e que deveriam abrigar a maior
guantidade de pessoas no menor espago construido (basta nos atentarmos
nas grandes cidades mundiais para 0s grandes pareddes de concreto e
vidro, como o Burj Khalifa Bin Zayid em Dubai, nos Emirados Arabes
Unidos, que possui 828 metros de altura e 160 andares), casebres eram
construidos sem quaisquer formas de estrutura, saneamento, agua, luz
elétrica, um ao lado do outro e que possuem ndo mais de dois cdmodos e
um banheiro, ali, naquele espago que ndo ultrapassa alguns metros
quadrados residem pai, mée e filhos, nas areas periféricas e/ou interior
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das cidades, as casas sdo diminutas e ocupam 0 menor espago possivel,
fato que em muitas cidades as casas sdo “coladas” umas nas outras (por
exemplo, a Favela — comunidade, como os cidaddos gostam de nomear —
a exemplo da Favela da Rocinha, que é a maior do Brasil com cerca de
70 mil habitantes de acordo com o censo do IBGE de 2010), falta ou
precaria oferta de transporte publico, defasagem na oferta de salde,
educagéo etc.

Tal realidade se manifesta nas mais distintas cidades, seja no centro
seja na periferia do capitalismo (estas com divergéncias ainda mais
gritantes) e com a cidade de Floriandpolis ndo o é diferente, a cidade que
até a década de 1970 era uma pequena e pacata cidade da regido sul do
Brasil, habitada por pouco mais de 130 mil pessoas! é nos dias atuais um
dos destinos turisticos mais visitados do Brasil, visitantes de todo o
mundo vém para Floriandpolis curtir as praias e as iguarias culinrias etc.
Floriandpolis é a segunda maior cidade de Santa Catarina, atras apenas de
Joinville. Com dimensdes continentais, possuia em 2010, 421.240 mil
habitantes de acordo com o censo do IBGE e com estimativa para 2016
de 477.798 mil habitantes? (ndo estdo computados aqui os turistas que
vém para a llha no veraneio brasileiro, dezembro/marco). Em matéria da
revista Exame publicada no ano de 2013, havia em Florian6polis uma
proporcdo de 2,4 habitantes para cada carro, ficando apenas atras da
cidade de Curitiba/PR que possuia 1,82 habitante para cada carro?®.

No segundo capitulo desenvolveremos nossas analises no que se
refere & mobilidade urbana, por nds entendidos como, a interacéo dialética
entre a necessidade e os meios de transporte com quais 0s deslocamentos
sdo realizados. Ao dominar o tempo, o capitalismo imp&e que homens e
mulheres se desloguem no menor tempo possivel. Por este motivo, a
politica de mobilidade urbana, que nas cidades brasileiras se estruturam a
atender a circulacdo dos modos individuais de transportes (carros e
motos), por se deslocarem com uma maior “rapidez”’, conforto e
seguranca e ao sairem aos montes nas ruas cada vez mais precarias e
diminutas incidem em constantes congestionamentos, acidentes de
transito, maior tempo no deslocamento, entre outros. Essa é a realidade

! Disponivel em: <http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=638799>.
Acesso em: 09 nov. 2017.

2 Disponivel em: <ftp://ftp.ibge.gov.br/Estimativas_de_Populacao/Estimativas_
2016/estimativa_dou_2016_20160913.pdf>. Acesso em: 23 jan. 2017.

3 Disponivel em: <http://exame.abril.com.br/brasil/curitiba-e-capital-com-mais-
carros-por-pessoa-veja-ranking/>. Acesso em: 23 jan. 2017.
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de inumeras cidades brasileiras, bem como, na cidade de Floriandpolis,
nosso campo de estudo.

As vias da cidade de Florianépolis estdo cada vez mais precérias,
0s semaforos ndo funcionam, os buracos na pista sdo aos montes, 0s
congestionamentos sdo constantes e, diferentemente de outras cidades
brasileiras, ndo existe faixa exclusiva para dnibus (ndo que a existéncia
de uma resolva o problema em torno do transporte coletivo e dos
congestionamentos, mas de certa forma incidiria numa “melhor” estrutura
e oferta do transporte coletivo). Embora seja uma Ilha, em alguns casos a
distancia a se percorrer de um ponto a outro da llha passa dos 50
quilémetros. Floriandpolis é uma das cidades brasileiras que possuem 0s
maiores indices de carros por habitantes e, sendo assim, ao sairem para 0s
mais diversos destinos, carros, motos e onibus se misturam por entre as
vias da cidade deixando o transito cadtico, o que se agrava ainda mais nos
horéarios de pico. O tempo empregado nos deslocamentos diarios tem se
elevado a cada dia. Uma simples batida na SC-401 é o suficiente para que
se formem congestionamentos quilométricos. Por fim, situaremos a
historicidade do transporte coletivo na Ilha de Santa Catarina, que teve
como primeiro sistema de transporte de massas terrestre os bondes
puxados por burros e na atualidade conta com veiculos modernos,
equipados com cameras de video monitoramento em tempo real e sistema
de posicionamento global (GPS).

No terceiro e Gltimo capitulo, iniciaremos nosso debate a partir dos
fundamentos do trabalho. Sob inspiragdo marxista-lukacsianos
apreendemos o trabalho enquanto a categoria fundante e desenvolvedora
do ser social. Bebendo desta fonte, Lessa (2002, p. 27), salienta que, “é
no e pelo trabalho que se efetua o salto ontoldgico que retira a existéncia
humana das determinagdes meramente biologicas”. O salto ontoldgico é
descrito por Lukacs (2013), como a passagem do ser inorganico a vida e
deste ao ser social. Ao “ultrapassar” a condi¢do natural para a condi¢ao
social, o ser social se dota de capacidades teleoldgicas, ou seja, antecipa
suas acdes em sua consciéncia antes de objetiva-las na realidade material,
este € 0 ponto que separa homens e mulheres dos demais animais que
agem epifenomenicamente, ou seja, suas agdes sdo ‘“‘meramente”
instintivas.

Realizado este debate introdutério sobre a categoria trabalho,
passaremos a analisar o trabalho enquanto fonte de emprego, renda,
precarizacgdo, exploragdo, degradacdo e morbidade de homens e mulheres
que laboram diariamente sob as algemas do modo de producéo capitalista.
Das primeiras formas de sociedade até a revolucdo industrial, o processo
de trabalho era realizado quase que exclusivamente manual, e a0 passo
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que evolui objetiva e subjetivamente, o ser humano aperfeicoa e aplica 0s
instrumentos de trabalho por si criados ao processo de trabalho. Diante
do crescimento do comércio e das cidades nos primérdios da Revolugédo
Industrial, a produg&o e circulagdo de mercadorias se torna um espaco de
trocas com o objetivo de valorizar o capital, neste sentido o espaco
temporal e fisico do processo de trabalho aos poucos vai se transferindo
para os centros das cidades, bem como o trabalhar de dia e noite, em
espacos destinados a este fim, as fabricas. Doravante, o trabalho vivo
(dispéndio de forca fisica e psiquica de homens/mulheres) passa a ser
“substituido” pelo trabalho morto (maquinas), o/a trabalhador/a é agora
obrigado a se adaptar ao ritmo incessante e incansavel das maquinas®.

Assim como nos demais setores laborais, o processo de trabalho
do/da motorista do transporte coletivo de dnibus sofreu duros impactos
com a reestruturacdo produtiva, iniciada nos anos 1970/1980,
principalmente no que se refere a introducdo de novas tecnologias
(cameras, GPS, sistema de bilhetagem eletrdnica). No exercicio de sua
atividade laboral, os/as motoristas de onibus se utilizam de um banco
“ajustavel”, cambio de marcha, acelerador, embreagem, freio, botdes
acionadores da porta, etc.; ndo obstante, é necessario mencionar que os/as
motoristas materializam suas atividades laborais ndo entre quatro muros
de concreto, mas num espaco rodeado de fibra e lata em movimento
constante. A particularidade da condicédo de trabalho dos/das motoristas é
um tanto quanto complexa, uma vez que deverdo ser observados ndo
apenas 0 espago e instrumentos de trabalho, mas também, as condigdes
de trénsito, do tempo, as relagdes interpessoais, entre outros fatores. N&o
obstante, o/a motorista exerce sua atividade laboral sob rigido controle
de: horério (tempo/viagem), postura profissional em relacdo & empresa e
aos usuarios do transporte coletivo e preservagdo dos veiculos.

Neste contexto, destacamos a partir das andlises das entrevistas
que, perante as atuais condicdes de trabalho a que estdo expostos os/as
motoristas ao longo de sua jornada de trabalho (de no minimo seis
horas/dia) se mostram demasiadamente desgastantes, causadoras de
fadiga, problemas na audicéo, dores de cabeca, dores lombares, distlrbios
na visdo, LER (Lesdo por esforcos repetitivos) e DORT (Distlrbio
osteomuscular relacionado ao trabalho), distirbios emocionais, entre

4 Para se ter uma andlise da insergio das maquinas no mundo do trabalho, ver o
filme Tempos Modernos, (Diretor, roteiro e masica: Charlie Chaplin, Ano de
langamento: 1936. Disponivel em: <https://www.youtube.com/watch?v=iel
1 5y7fT8>. Acesso em: 14 fev. 2017. O filme traduz a agonia do trabalhador para
adaptar a maquina e seu ritmo.
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outros. As dores mais citadas pelos profissionais ao longo de sua jornada
de trabalho foram: dores nas costas, nas pernas, nos ombros, nas costas,
bem como o estresse. Por fim, destacaremos a histdria de Celso e
Henrique®, ambos entraram para o transporte coletivo por amor a
profissdo e hoje, apds dez anos de trabalho no transporte coletivo, sob
condi¢Bes adversas, as suas corporeidades adoeceram. Henrique foi
diagnosticado com labirintite, diabetes, colesterol alto e duas hérnias de
disco, ja Celso possui surdez leve, hipertenséo arterial e colesterol alto.
Ainda no mesmo capitulo realizamos um estudo breve, no que se
refere a histéria e luta do sindicato da categoria. E finalizamos a
dissertacdo com um balango das condicdes de trabalho e saide dos
motoristas do transporte coletivo nas cidades brasileiras a partir da leitura
de dissertagdes, teses e/ou noticias sobre nosso objeto de estudo. E
constatamos que, independente da cidade, as condi¢des de trabalho as
quais estdo expostos os/as motoristas de transporte coletivo tém se
apresentando enquanto um preocupante quadro de adoecimento e
afastamento das atividades laborais. Por ser uma atividade de extrema
importancia para a mobilidade da classe trabalhadora, de suas casas para
seus locais de trabalho e vice-versa, destacamos que S0 necessarias
formas urgentes de intervencdo na realidade laboral destes/destas
profissionais, de forma a garantir as melhorias nas condig¢Ges de trabalho
e, por conseguinte na salde e seguranca do/da trabalhador/ra neste setor.

1.1 METODO DE ESTUDO

O primeiro passo para a realizacdo de qualquer pesquisa é conhecer
e se aproximar do objeto no qual estamos nos propondo a analisar, em
seguida tracar um plano de estudo com justificativa, objetivos,
metodologia, calendario, referéncias basicas de estudos, entre outros. Nao
existe pesquisa sem acles planejadas, o planejamento é o eixo norteador
de quaisquer pesquisas e ele s6 se concretiza a partir do projeto de
pesquisa, que de acordo com Gil (2002, p. 9), ¢ “ o documento
explicitador das a¢des a serem desenvolvidas ao longo do processo de
pesquisa”.

Optamos, para esta pesquisa como fundo teérico, a teoria social
marxista. Ao adotar a teoria social de Marx, partimos de pressupostos
reais, situados em um contexto de producdo e reprodugdo da vida em
sociedade, tendo por base que a realidade é uma sintese de multiplas

% Todos os nomes aqui utilizados sdo ficticios, para preservar a identidade de
nossos entrevistados.
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determinacBes. Em Netto (2011), para ele (Marx) a teoria ndo deve se
reduzir ao exame sistematico de determinado objeto em busca de seu
conhecimento e/ou em busca da verdade, mas sim, a teoria néo é sendo,
uma forma particular do conhecimento, a teoria & para Marx, “a
reproducdo ideal do movimento real do objeto pelo sujeito que pesquisa:
pela teoria, 0 sujeito reproduz em seu pensamento a estrutura e dindmica
do objeto que pesquisa” (NETTO, 2011, p. 20-21). Todo objeto €
singular, particular e universal ao mesmo tempo (TONET, 2013, p. 113).

Esta pesquisa é de natureza qualitativa, tendo como foco realizar
uma critica contundente e transparente por meio da teoria marxista do dia
a dia de trabalho neste setor profissional, de modo a “aproximar-se de
respostas concretas, tdo almejadas em suas intervencOes profissionais”
(LARA, 2011, p. 201), assim também como forma subsidiaria nas lutas
por melhores condi¢Bes laborais no setor em anélise. A andlise dos
referencias tedricos virtuais e fisicos se deu a partir de uma perspectiva
critico ontoldgica, a partir de um estudo/anélise da histéria das cidades
com foco na cidade de Florianépolis, conceituacdo de mobilidade urbana,
historia e evolucdo do transporte coletivo na cidade de Floriandpolis,
fundamentos filoséficos do trabalho e condices de trabalho no transporte
coletivo no Brasil e na cidade de Florianépolis nosso campo de estudos e
a partir das entrevistas que realizamos tracamos um perfil dos/das
motoristas de 6nibus, bem como identificamos a satisfagdo destes/destas
profissionais no que se refere as condi¢Ges de trabalho a qual estdo
expostos/as e seus referidos impactos na salde. Apds o projeto ser
enviado e aprovado pelo Comité de Etica em Pesquisa, iniciou-se o
periodo de entrevista com os/as profissionais.

Foram entrevistados oito profissionais num universo de mais de
700, divididos entre o transporte convencional e executivo e entre 0s
turnos matutino, vespertino e noturno. A abordagem se deu de forma
aleatoria e de acordo com a aceitacdo dos mesmos participarem da
pesquisa apds leitura e assinatura do termo de consentimento.
Ressaltamos que era um de nossos objetivos entrevistar motoristas
mulheres, no entanto nao foi possivel devido a baixa percentagem de
motoristas mulheres neste setor, bem como o néo aceite em participar da
pesquisa e/ou que ja estavam saindo para realizar sua viagem prevista em
escala. Embora a entrevista com o sindicato nao foi possivel, realizamos
breves consideragdes acerca de sua historia e luta, uma vez que enquanto
sujeito coletivo ¢ ele, o sindicato, quem “representa” o/a trabalhador/ra
na luta pela defesa e ampliacdo de seus direitos, bem como por melhorias
nas condicdes de trabalho, salde e seguranca do e no trabalho neste setor
profissional. Com a preocupacéo de preservar a identidade de nossos
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entrevistados e o sigilo das informacgdes a entrevista foi realizada no
estacionamento dos 6nibus no centro de Florianépolis no momento em
que estes estavam em seu intervalo e/ou descanso entre viagens. De igual
modo se deu a abordagem para a entrevista com o0s/as usuarios/as. A
abordagem se deu de forma aleatéria e foram realizadas nos terminais
e/ou nos préprios coletivos durante os deslocamentos por nds realizados.

Ressaltamos que, a entrevista é de suma importancia num projeto
de pesquisa, pois é ela quem possibilita a audicdo a fala do/da
trabalhador/ra que ndo é sendo quem esta diretamente exposto/exposta as
situacBes de trabalho que estas nos propondo a pesquisar, é ela quem
possibilita uma relagdo de “confiabilidade” entre o sujeito e o objeto da
pesquisa. Foram realizadas 28 perguntas para os trabalhadores, que
objetivavam tracar o perfil destes/destas profissionais, bem como
identificar a satisfacdo destes/destas em relacdo a estrutura organizacional
do transporte coletivo em Floriandpolis, a satisfacdo em relacdo ao posto
e condicdes de trabalho, se possuiam problemas de salde, se sentiam
presenca de dores ao longo da jornada de trabalho, entre outras. A partir
das respostas, foi possivel realizar analises, embora ainda sintética, das
condicdes de trabalho e salde dos/das trabalhadores/ras neste setor
laboral de extrema importancia na cidade e que tem se mostrado fonte de
desgaste fisico e mental.

1.2 A CIDADE EM SUA PERSPECTIVA HISTORICA

Nesta seccdo, faremos um percurso histérico no que se refere a
génese das cidades urbanas e, para tal, partiremos do Império Romano
por entendermos que este foi a primeira forma de organizacéo urbana. Do
Império Romano em diante as cidades passaram por distintos processos
de transformacéo, cada qual com suas particularidades. Assim, ao longo
do contexto historico as cidades foram sendo estruturadas a atender
determinadas demandas. No entanto, nunca antes na histéria se tinha
observado um desenvolvimento e transformacéo tdo repentino no espago
urbano como ap6s a Revolucgdo Industrial, e aqui com uma particularidade
ainda mais evidente, as cidades passaram a atender aos interesses do
modo capitalista de producdo e reproducao da vida, ou seja, a cidade é o
centro da circulacdo de mercadorias, bem como, ela mesmo se torna uma
mercadoria. Assim, a cidade do capital sob o capitalismo fica restrita ao
acesso da burguesia em constante ascensao, a classe trabalhadora lhe é
permitido o acesso, “apenas” para vender sua for¢a de trabalho e/ou
consumir as mercadorias que ela mesma produz j& acrescidas de mais-
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valia. Frente a tais contraditoriedades, a vida urbana estd dando sinais
claros de esgotamento que se manifestam na falta de moradia, no expurgo
da classe trabalhadora para as areas periféricas e ou interior da cidade,
constantes congestionamentos, entre muitas outras situagdes. Tal
realidade se manifesta nas mais distintas cidades, seja do centro, seja da
periferia do capitalismo (estas com divergéncias ainda mais gritantes) e
com a cidade de Floriandpolis ndo o é diferente, a cidade que até a década
de 1970 era uma pequena e pacata cidade da regido sul do Brasil, habitada
por pouco mais de 130 mil pessoas® é nos dias atuais um dos destinos
turisticos mais visitados, visitantes de todo o mundo vem para
Floriandpolis curtir a badalagdo, as praias, as iguarias culinérias.

1.3 AS PRIMEIRAS CIDADES URBANAS

A historia nos deixou como legado a apreensdo de que a historia
do desenvolvimento do ser social no e pelo trabalho foi também a histéria
do desenvolvimento das sociedades, do processo e instrumentos de
trabalho, das cidades, etc. Das mais longinquas formas de aglomeracéo
de homens e mulheres num mesmo espaco, as cidades do século XXI
muito se evoluiu, muito se transformou, muito se destruiu e muito ainda
tem a transformar e destruir. Antes mesmo das grandes cidades surgiram
0s pequenos povoados, 0s esconderijos, as cavernas e antes ainda foi
necessaria uma predisposicdo para a vida em sociedade compartilhando
desta forma as relagBes com os demais de sua espécie e outros animais
(MUNFORD, 2008, p. 03).

Realizando uma andlise cronolégica observa-se que o0 primeiro
grupo de humanos tal qual conhecemos hoje (estrutura corporea e
capacidades teleoldgicas) surge hé cerca de 300.000 a 100.00 mil anos
atras, de la para cd homens e mulheres produziram e reproduziram sua
vida, a partir de sua relagio com a natureza. E da natureza que se extrai
todos 0s componentes nutritivos necessarios para a sustentagdo da vida,
bem como os materiais necessarios para confeccdo de instrumentos de
trabalho, de caga, construcdo de abrigos, confecgdo de vestimentas, entre
outras. E o foi a partir desta relacdo entre sujeito e objeto que o ser
humano passou a ser conhecedor dos metais, pedras, madeiras e ao passo
gue novas respostas eram dadas, outras surgiam. E assim, a espécie
humana sobreviveu a eras glaciais, ao excesso de calor, a falta de
alimentos, a guerras, entre outras intempéries. Milhares de anos se

¢ Disponivel em: <http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=638799>.
Acesso em: 09 nov. 2017.
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passam, a escrita, a comunicacdo articulada, a divisdo do trabalho, dédo
seus primeiros passos na sociabilidade entre homens e mulheres,
propiciadas pelo desenvolvimento dos 6rgdos da fala e da escuta, homens
e mulheres passam a comunicar-se ndo mais a partir de gestos, desenhos
ou grunhidos, mas a partir de palavras e mais posteriormente frases
articuladas. Ao passo em que mais conhecimento adquirem da natureza,
domesticacdo de outros animais rumam em dire¢cdo a dominagdo de
territorios distantes dos seus, ou que nao mais atendiam as necessidades
de seu grupo, dar-se-a assim o processo de gestacdo e nascimento das
grandes civiliza¢bes, de acordo com Benevolo (1983, p. 13):

O amanhecer construido ndo passava de uma
modificagdo superficial do ambiente natural,
imenso e hostil, no qual o homem comegou a
mover-se: 0 abrigo era uma cavidade natural ou um
refugio de peles sobre uma estrutura simples de
madeira; entrementes, as Ultimas grandes
transformacGes  geoldgicas  estavam  ainda
formando o ambiente natural que hoje, na breve
perspectiva de nossa histéria, nos parece
estabilizado e imovel.

Para Sposito (2014), ndo é possivel analisar a histéria das cidades
desvinculado do processo de desenvolvimento da prdpria humanidade,
uma vez que as cidades em sua estrutura e superestrutura dos dias atuais
ndo sdo sendo o processo cumulativo de ocupagdo, destruicdo,
transformacéo, e recriacdo destes espacos desde as grandes civilizagdes.
Parafraseando Marx (2011, p. 84) no qual “os indicios de formas
superiores nas espécies animais inferiores s6 podem ser compreendidos
quando a propria forma superior ja ¢ conhecida”, Munford (2008) analisa
gue ao debrugamos nossos estudos sobre as cidades se faz necessario um
movimento retrospectivo, partindo das mais modernas estruturas
citadinas até as mais arcaicas formas de aglomerados humanos. Ja
mencionamos que a primeira forma de aglomerado de pessoas se deram
ainda nos primoérdios da humanidade com as aldeias, no entanto, ainda
ndo a podiamos chama-las de estruturas urbanas, uma vez que suas
atividades estavam Unica e exclusivamente relacionadas a satisfagdo de
suas necessidades para reproducdo de sua vida, no entanto em
determinado momento da histéria houve a producdo do excedente
alimentar e a partir de entdo, de acordo com Sposito (2014, p. 14), “surge”
a divisdo social do trabalho e por conseguinte possibilita a origem das
cidades, ainda que diferentes em estrutura, organizacdo e
arquitetonicamente das de hoje. Embora nosso foco de analise seja o



31

estudo das cidades urbanas, se torna necessaria uma breve andlise das
civilizagBes antigas, para sustentar nossa defesa nos baseamos nas
analises de Sposito (2014, p. 21-22):

A andlise da importancia dos impérios antigos é
relevante para o estudo da urbanizagdo, por trés
motivos principais: em primeiro lugar, porque eles
tiveram um papel fundamental no aumento no
numero de cidades, na medida em que era com base
nelas que mantinham a supremacia militar sobre as
regibes conquistadas; em segundo lugar, porque
através de sua ampliagdo, sobretudo no caso
romano, a urbanizacdo estendeu-se pela Europa,
ficando raizes no territrio onde, séculos mais
tarde, transformagbes econdmicas, sociais e
politicas aceleraram os processos de urbanizagdo e
estenderam o fato urbano a outros territdrios
continentais; e, em terceiro lugar, porque a
acentuacdo da divisdo social do trabalho e da
complexidade da organizacdo politica necessarias
a sustentacdo do império promoveram, por um lado
a ampliagdo dos papéis urbanos, e por outro, 0
aumento do relacionamento entre as cidades.

A Mesopotamia, considerada o berco da civilizagdo humana, foi
construida entre o rio Tigres e Eufrates. Todo excedente produzido ficava
de posse dos reis, que eram considerados deuses na terra. De acordo com
Benevolo (1983), esta sociedade deixou importantes contribuigdes no que
diz respeito ao cuidado da terra, principalmente em relacdo ao manejo
com a agua para irrigacdo de suas plantacdes, 0s canais de agua se
distribuiam por toda a cidade, mesmo para os lugares mais longinquos.
Tinham a agricultura e o comércio, como base econbmica. A divisdo
social era demasiado hierarquica cada camada social exercia uma funcéo
e sO aquela, tal sociedade se dividia entre privilegiadas (nobres,
guerreiros, sacerdotes, funcionarios publicos) e a nao-privilegiada
(camponeses, trabalhadores livres), sendo estes a maioria da populacdo
mesopotamica. Os Sumérios, viveram entre o Il milénio A.C., maiores
que a mesopotamia, abrigaram milhares de habitantes. O principal avango
desta civilizacdo, se da no ambito da defesa, envoltos por um muro e um
fosso — ficavam protegidos de animais perigosos e de possiveis invasores.
No lugar de pantanos e desertos erguem-se pomares irrigados por canais
de agua, “copiado” dos mesopotamios. A agricultura era baseada no
plantio de ervilha, cevada, alho, cebola, etc., bem como a criacao de bois,
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carneiros, porcos, 0s bois assim como os burros também eram utilizados
para o transporte de cargas. Os sumérios eram também eximios
pescadores, ndo lhes faltava alimentos, talvez seja este o motivo de
tamanha populacéo.

A civilizacdo egipcia, para alguns historiadores é o berco da
civilizacdo urbana. Muito se deixou de ser estudado sobre esta grande
civilizagdo devido as constantes cheias do Nilo (rio na qual em suas
margens esta civilizacdo se ergueu), que levou muito de sua historia. As
cidades egipcias diferentes da Babildnia se caracterizavam pela
construcdo de grandes templos de pedras. Documentos que datam do final
do IV milénio A.C., dizem que “o soberano no poder conquistou as
aldeias precedentes e absorveu os poderes magicos das divindades locais”
(BENEVOLO, 1983, p. 40). A civilizacdo egipcia destacou-se pela
construcao das grandes piramides do Egito, construidas ha mais de 2.500
anos e até a atualidade ainda persistem e sdo rodeadas de mistérios e
lendas, tinha por func¢do abrigar o corpo mumificado de Farads (maximo
poder) e seus pertences, e foram construidas, a partir da utilizacdo da méao-
de-obra (escravos derrotados em batalhas) e demoraram cerca de 20 anos
para ficarem prontas, eximios conhecedores da matematica, da fisica, da
astronomia 0s arquitetos das piramides as planejaram a partir destas
ciéncias, as pedras que muitas vezes chegavam a pesar toneladas foram
cortadas de forma simétricas a se encaixarem umas nas outras, bem com
seus lados possuem 0 mesmo tamanho e altura. Teorias afirmam que as
mesmas foram erguidas de acordo com o alinhamento das estrelas (como
podemos ver na figura 1.1), tal descoberta se torna “passivel” de
veracidade devido a fotos que mostram o exato alinhamento entre estrelas
e a base da piramide.

Figura 1 - Alinhamento da do pico das piramides com as estrelas.

Fonte: <http://anjodeluz.org/?p=366>. Acesso em: 28 set. 2016.
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A estrutura social da civilizagdo egipcia era assim definida,
respectivamente: Farads, eram 0s governantes por direito divino e
possuiam poderes totais sobre sua cidade; os sacerdotes, tinham por
funcdo organizar rituais, festas e atividades religiosas, apds a morte dos
farads eram estes quem comandavam os templos; os chefes militares,
tinham por funcéo realizar a seguranca do império; os escribas, tinham
como funcao registrar os acontecimentos e a vida do farad; o povo egipcio
eram 0s comerciantes, artesdos, lavradores, pastores e 0s escravos
geralmente derrotados de guerras ndo possuiam quaisquer direitos.
Durante os séculos VI e IV A.C., o oriente médio é conquistado pelo
império persa, iniciando segundo alguns historiadores um longinquo
periodo de paz, permitindo a circulacdo de mercadorias e ideias entre o
império persa. Viajando na historia, cheguemos ao Império Grego.

Durante a idade do bronze se tem o advento da civilizagdo grega
gue se estabelece ao sul da peninsula balsdmica. Situada entre montanhas
(80% de seu territdrio) a Grécia se favorece pelo comércio maritimo do
11 milénio. O estabelecimento citadino em regifes montanhosas por parte
dos gregos se deve a um objetivo em principal — se defender de seus
inimigos, na medida em que aumenta a densidade populacional a
ocupagcdo territorial vai se estendendo ao longo da planicie e para defesa
dos inimigos se viu a necessidade da construgdo de um grande cinturéo
de muros. Cada cidade-estado grega possuia um territorio especifico e
deviam produzir e reproduzir sua vida, e por se situarem entre-montanhas,
possuiam certo grau de limitacdo seja para 0 comércio, seja para o plantio,
comunicacao, entre outras necessidades. Tais necessidades acima muitas
das vezes s6 eram possiveis por via maritima. As duas principias cidades
gregas eram Atenas com cerca de 2.650 Kmz2 e Esparta com cerca de 8.400
Km2. A cidade grega assim se arquiteta, as habitagGes eram todas iguais
arquitetonicamente, diferenciando-se apenas pelo tamanho e se
distribuiam ao longo do territério citadino. Tal espaco era dividido em
locais de morada, locais de comércio, teatro e o local de morada e culto
de adoracdo aos deuses. Na civilizacdo grega nota-se um avan¢co em
relacdo as anteriores, todos (exceto escravos, mulheres e estrangeiros)
poderiam participar das assembleias realizadas na cidade, 0 governante
(Estado) era quem administrava a cidade.

Como meio de subsisténcia a civilizacdo grega valia-se
principalmente da agricultura e pecuéria, e embora, seja uma regido entre-
montanhas os gregos realizam o plantio nas areas dos vales, onde o solo
era mais fértil para tal finalidade. Uvas (principalmente para o vinho),
cereais, azeitonas eram seus principais produtos, a pecudria devido a sua
particularidade montanhosa pouco se desenvolveu, no entanto, ndo raro
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encontrava-se aqui e acola criacdo de cabras e ovelhas. Além da troca de
mercadorias provindas da agricultura, a populagdo grega tinha também o
artesanato como meio econémico, os artesdos eram trabalhadores livres
gue produziam diversas mercadorias (objetos de ceramica, moveis,
ferramentas, etc.).

Devido a sua localizagdo, entre montanhas, a Grécia desenvolveu
substancialmente o comércio maritimo, na qual utilizava-o para diversas
fungdes, desde a comunicagdo entre cidades até o transito de mercadorias
para o comércio. Ndo obstante, surgiram na Grécia por volta do seculo VI
A.C. as moedas de prata, bronze, liga de ouro e tinham por objetivo
incentivar o comércio grego. Além de servir como moeda de troca entre
diferentes mercadorias. No campo da arte os gregos se destacaram pela
construcdo dos templos, a exemplo, a necrépole de Atenas dedicado a
padroeira da cidade, seus tragados arquitetdnicos e geomeétricos serviram
de norte para a construcéo de diversos edificios ao redor do mundo. No
tocante a religido os gregos eram politeistas antropomorficos,
acreditavam que os deuses poderiam se envolver em aventuras fantasticas
(Zeus. Hércules, Perseu, Posseidon, etc.). Na area da ciéncia os gregos
foram grandes desenvolvedores da matematica (Pitdgoras, Arquimedes),
astronomia, na medicina (Hipdcrates), na filosofia (Socrates, Aristoteles).
Os atuais jogos olimpicos que acontecem de quatro em quatro anos e que
contam com a participacdo de paises dos cinco continentes é inspirado
nos jogos olimpicos gregos que se tratava de um festival religioso em
adoracdo, oferenda e agradecimento a Zeus. Realizado este contexto
guiemos nossos estudos para o berco da civilizagdo urbana, o Império
Romano.

A cidade de Roma se localiza entre o solo Etrusco e grego e
comeca a ganhar poder a partir do século VIl A.C., Roma se torna o centro
do império ao dominar todo o mar Mediterraneo ao unificar politicamente
0 territério que se estende da Itdlia a Campania. Seus métodos de
colonizacdo da terra destacam-se de acordo com Benevolo (1983) pela
infraestrutura, divisdo dos terrenos propicios ao desenvolvimento da
agricultura em quintas cultivaveis e pela fundacédo de outras cidades. Ndo
obstante, a civilizagdo romana se destaca também pela descentraliza¢do
politica do império em grandes capitais regionais, tendo como uma das
principais Constantinopla, onde hoje se localiza a cidade de Istambul na
Turquia. De acordo com Benevolo (1983), ¢é atribuido aos etruscos o
preambulo das regras de planificacdo das cidades, que posteriormente os
romanos iram se utilizar para a construcao de seu grande império. Assim
como nas civilizagdes anteriores, Roma também se ergue ao longo de um
rio, o Tibre. A margem direita do rio dominada pelos Etruscos se firmam
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as feiras e ao longo da colina se erguem as aldeias que dominam a
passagem pelo rio. Por volta de 378 A.C., Roma é invadida e incendiada
pelos Gauleses, apenas o grande Capitolio fica intacto das chamas que
corroeram a cidade, logo depois a cidade é reerguida com um tragado
arquitetdnico completamente diferente do original. Agora, segurada por
muros mais altos e consistentes, Roma expande seu territdrio ao longo do
Mediterraneo e chega a ocupar um raio de 426 hectares e chega ao século
Il a.c. como uma cidade aberta, e a0 passo em que se desenvolve
estruturalmente continua a conquistar territérios, chegando a uma
populacdo de cerca de 1.000.000 habitantes, até entdo algo jamais visto
no mundo ocidental (BENEVOLO, 1983).

O sistema politico de Roma era dividido em Monarquia que se
estendeu do ano 753 a.c. até 509 a.c., em Roma o rei acumulava o poder
legislativo (nas médos do senado o chamado conselho de ancidos) que
decidiam em aceitar ou ndo as decisdes do rei. No ano de 509 a.c. é
instaurado o regime republicano que se estende até o ano de 27 a.c., aqui
0 senado possui mais poder que o anterior sua atuacéo se estendeu para a
administragdo, politica externa e finangas pablicas, com o fim do regime
republicano no ano de 27 a.c. se inicia o periodo imperial e dura até o0 ano
476 d.c., os principais imperadores romanos foram: Julio César e
Augusto. César se tornou um grande ditador apoiado pelo seu exército e
plebe urbana, suas conquistas territoriais e agbes no campo da economia,
politica, cultura conquistam o apoio popular, no entanto insatisfeitos com
suas gragas entre os populares, os ricos tragam um plano conspiratorio
para assassinar César. Augusto seu sucessor da inicio a um longo periodo
de paz e prosperidade no império romano.

No que se refere @ economia, a civilizagdo romana se valia em seus
primdrdios do cultivo de cereais, frutos, legumes, vinho e pastoreio. Eram
0s escravos quem desenvolviam toda e quaisquer atividades de plantio,
colheita e transporte de mercadorias, é necessario deixar claro que na
maioria das vezes o transporte era realizado por via maritima por ser
“mais seguro” e de baixo custo. A partir do momento em que Se passa a
conquistar mais territorios e favorecidos pelo periodo de paz — 0 comércio
se expande para a importacao e exportagio de produtos. E possivel dividir
a economia romana nos seguintes eixos: urbana — funcdo de erguer,
desenvolver e habitar novas cidades, comercial — funcdo de abastecer
todas as cidades do império romano e monetéario — funcao de fazer circular
0 maior nimero de moedas possiveis.

As classes eram divididas em:; Patricios, classe rica, proprietarios
de grandes extensdes de terras, eram 0s descendentes dos primeiros povos
de Roma e ocupavam 0s cargos mais importantes; os Plebeus imensa
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maioria da populagéo, compreendiam os pequenos comerciantes, artesaos
entre outros trabalhadores livres, tinham menos direitos que a classe
anterior; os Clientes, estrangeiros e refugiados eram extremamente
dependentes dos Patricios recebiam ajuda destes e 0s ajudavam nas
questdes militares; os Escravos desprovidos de quaisquer direitos, eram
vendidos como mercadorias (0s gladiadores que iam a arena para lutar
contra outros guerreiros e/ou animais) e em sua maioria compreendiam
0s prisioneiros de guerras e os libertos, eram ex-excravos que conseguiam
sua liberdade.

O latim era a lingua predominante que mais tarde se espalhou por
todos os cantos do globo e na Idade Média da origem ao; portugués,
espanhol, francés, italiano. Os romanos eram politeistas, e seus principais
deuses foram retirados do pantedo grego, seus deuses eram
antropomorficos, possuiam qualidades e defeitos como qualquer ser
humano. Os mais conhecidos deuses romanos eram: Jlpiter, Marte,
Diana, Vénus.

Em meados do século Ill, o império romano é assolado por uma
grande crise econdmica e politica devido ao excesso de gastos e corrupgéo
dentro do governo o0 que veio a impactar enormemente nos recursos que
viriam a ser destinados as campanhas militares, em consequéncia o
numero de escravos provindos das conquistas territoriais também se reduz
ao minimo, o0 que vem a provocar severas sequelas na producdo agricola
do Império Romano. Roma deixa um legado que vai para além do campo
da literatura, dos tragos arquitetdnicos, do direito, do latim, da filosofia,
entre outras, um de seus maiores legados, foi o feito de — de uma pequena
ilha se tornar o maior império do mundo ocidental antigo. Queda na
producdo de agricolas leva & queda no pagamento de tributos, bem como
com o exército enfraquecido as fronteiras romanas ficam cada vez mais
enfraquecidas e suscetiveis a invasdes inimigas, no ano de 476 d.c. o
Império Romano chega ao fim apds a invasdo dos povos barbaros, era o
término da antiguidade e o inicio de um novo capitulo na historia das
civilizacGes — a ldade Média.

Pds-queda do Império Romano ergue-se a sociedade feudal
durante a ldade Média. Por terem se originado dos romanos e dos povos
barbaros as cidades feudais carregaram consigo muitas de suas
caracteristicas, e tinha como principal ponto a organizacdo das cidades a
partir de feudos. Os senhores feudais, eram por demais hierarquicos, cada
classe assumia uma Unica e exclusiva funcdo. Tal modelo organizacional
recebeu um intenso apoio da Igreja, tornando-se esta predominante,
difundindo a ideia de que era Deus quem definia a classe com que cada
um viria ao mundo, s6 seria um senhor feudal se assim deus determinasse
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a sé-lo. As classes e suas fungdes assim eram divididas respectivamente:
Clero, integrantes da Igreja, tinham a funcéo de cuidar e orientar a vida
religiosa de todo o feudo, é necessario deixar explicito que o poder da
Igreja ultrapassava as fronteiras da fé se estendendo para a politica,
ideologia, cultura, moral, administracdo; os nobres, compreendiam 0s
senhores feudais e 0s guerreiros (cavaleiros templarios), tinham como
funcdo garantir a quaisquer custos a seguranca da cidade, utilizando-se de
todos os recursos militares que fossem necessarios, eram proprietarios de
grandes extensOes de terras; 0S camponeses, por estarem presos as terras
feudais produziam parte para si e parte para o senhor feudal este levava a
maior parte da producdo, bem como o camponés deveria sempre priorizar
os interesses do senhor para depois as suas, além de terem de pagar
impostos e tributos a Igreja e ao dono do feudo.

A economia feudal era baseada na agricultura, embora possuisse
pouca ou quase nenhuma circulacdo monetéria era extremamente auto-
suficiente e a producdo em sua maioria era destinada em primeiro lugar a
Igreja e depois aos senhores donos das terras. Por volta dos anos 1000 até
0s anos 1150 a producéo camponesa torna-se intensa, surgem técnicas de
producdo cada vez mais aperfeicoadas, outras formas de utilizacdo dos
animais e das carrogas, bem como se viu a necessidade de se ampliar o
comércio devido ao excedente de producdo. A circulagdo monetéria volta
a entrar em cena e, com as cruzadas, o feudalismo abre-se para 0 mundo
e passa a se relacionar com o oriente proximo. Assim como as civilizacdes
anteriores, chega-se a um ponto em que a organizacéo societal ndo suporta
o0 desenvolvimento da civilizagdo e se abre o periodo de crise. De acordo
com Netto e Braz (2010), a crise do regime feudal se inicia no século X1V,
é até hoje é motivo de divergéncias e polémicas, no que se refere ao real
motivo que tenha levado a seu fim no século XVIII. Sustentam Netto e
Braz (2010, p. 70-71) que:

O processo de crise do feudalismo é igualmente, o
solo histérico do movimento que conduzira ao
mundo moderno — a Revolugdo Burguesa.

Precisamente no século XIV, a producédo em que
fundamentalmente se baseava o regime feudal (isto
é: os cultivos e a pecuaria) viu-se comprometida:
as terras ja cultivadas revelaram-se esgotadas e ndo
havia recursos técnicos a época para recupera-las,
novas terras apresentavam resultados pobres e a
necessaria expansdo dos cultivos fez-se a base da
reducdo de areas para a pecuaria. Por outra parte,
limites técnicos reduziram amplamente a
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minerag&o da prata, com o que se travou fortemente
o curso do dinheiro (sob forma de moeda metalica),
0 que trouxe grandes dificuldades, ainda que
temporérias, para a vida comercial. Acresca-se a
isso um outro fendmeno — a peste negra que, vinda
da Asia em 1348, dizimou cerca de um quarto da
populagdo europeia — e ter-se-a o quadro que vai
erodir o regime feudal, que parecera tdo estavel
entre os séculos Xl e XIV.

As lutas entre as classes fundamentais do modo de
producédo feudal, senhores e servos, agudizam-se
dramaticamente a partir de entdo, jA que o0s
primeiros, para compensar a redugdo do excedente
econdmico de que se apropriavam, trataram de
acentuar a exploragdo dos produtos diretos; e
também entre os senhores instalaram-se conflitos
que derivaram em verdadeiro banditismo,
configurando um cenério de confrontos sociais que
invadira o século XVI.

Com o “fim” da sociedade feudal, cria-se condi¢Ges mais do que
favoraveis para a estruturacdo, consolidagcdo e hegemonia de outro
modelo de sociedade, principalmente pés Revolugdo Industrial. Estamos
aqui nos referindo ao modo capitalista de producéo e, por conseguinte a
deterioracdo por completo dos encanecidos lemas feudais do latifindio,
da economia “fechada” e da servidio. E necessario que se deixe
transparente que o capitalismo ndo surgiu da noite para o dia, e seu
surgimento foi um enorme passo para a transformacao por completo das
relacdes sociais, relagdes de trabalho, locais de trabalho, entre outras. A
producdo se da agora em espacos proprios (indUstrias, localizadas no
centro da cidade), ndo se produz mais em troca de alimentos, casas ou
vestimentas e sim em troca de um quantum monetério que propicia a
“compra” destes, bem como trabalha-se em turnos, etc. Neste sentido,
com o “surgimento” do capitalismo a produgdo e reprodugdo da vida se
interioriza nas cidades. De acordo com Huberman (1980, p. 37), a vida
social nas cidades se altera drasticamente na passagem do sistema feudal
para o sistema capitalista:

A vida na cidade era diferente da vida no feudo e
novos padrfes tinham que ser criados.

Pelo menos, os mercadores assim julgaram. E o
pensamento, com esses comerciantes audazes, foi
logo traduzido em acéo. Eles aprenderam a ligdo de
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que a unido faz a forca. Quando viajavam pelas
estradas, juntavam.se para se proteger contra 0s
salteadores; quando  viajavam  por  mar,
associavam-se para se proteger contra o0s piratas;
quando comerciavam nos mercados e feiras,
aliavam-se para concluir melhores negécios com
seus recursos aumentados. Agora, face a face com
as restricBes feudais que os asfixiavam, mais uma
vez se uniram, em associacbes chamadas
“corporagdes” ou ligas”, a fim de conquistar para
suas cidades a liberdade necessaria a expansao
continua. Quando conseguiam 0 que queriam, sem
luta, contentavam-se; quando tinham que lutar para
alcangar o que desejavam, lutavam. O que
desejavam eles, especificamente? Quais as
exigéncias desses mercadores nessas cidades em
crescimento? Em que aspectos seu mundo em
alteracdo se chocava frontalmente com o mundo
feudal mais antigo?

A populacdo das cidades queria liberdade. Queria
ir e vir quando Ihe aprouvesse. Um velho provérbio
alemdo, aplicavel a toda a Europa ocidental,
Stadtluft macht frei (“O ar da cidade torna um
homem livre”), prova que obtiveram o que
almejavam.

Diante deste contexto de surgimento do capitalismo, as cidades
reinem seja em termos quantitativos seja em termos qualitativos as
condi¢des necessarias para a consolidacdo do sistema capitalista,
ocupando um papel de destaque no comando da divisdo social do
trabalho, a cidade concentra a massa de forca de trabalho necessaria a
producdo capitalista (SPOSITO, 2014, p. 64). Analisaremos a partir de
agora as cidades que passam a serem estruturadas a atender a légica do
capital, ou seja, a cidade do capital sob o capitalismo.

1.4 A CIDADE DO CAPITAL SOB O CAPITALISMO

Na medida em que o capitalismo se alastra pela Europa e mundo
pos revolucdo industrial, transforma as cidades no epicentro da producéo,
distribuicdo e consumo de mercadorias, neste contexto modificagdes em
nivel econbmico, social, politico, cultural irdo ocorrer. Cabe aqui
retornarmos a Marx e Engels (2007, p. 52), na “Ideologia Alema”:
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Com a cidade surge, a0 mesmo tempo, a
necessidade da administracdo, da policia, dos
impostos etc., em uma palavra, a necessidade da
organizagdo comunitaria e, desse modo, da politica
em geral. Aqui se mostra, pela primeira vez, a
divisdo da populagdo em duas grandes classes, que
se baseiam diretamente na divisdo do trabalho e nos
instrumentos de producdo. A cidade é, de pronto, o
fato da concentragdo da populagdo, dos
instrumentos de producéo, do capital, das fruigdes,
das necessidades, enquanto o campo evidencia
exatamente o fato contrério, a saber, o isolamento
e a solidéo.

Neste contexto as cidades sob a hegemonia do capital além de se
tornarem o centro da producéo e reproducdo da vida passam também a
abrigar todo o arcabouco politico, administrativo e social. Porém existe
aqui uma peculiaridade de extrema importancia, ainda que o capitalismo
tenha se alastrado para o0s quatro cantos do globo, o processo de
urbanizagio que se deu na Europa foi distinto do ocorrido na Asia, Africa
e América Latina. “Atrasados” em relacdo aos paises europeus a
consolidagdo do capitalismo, e em consequéncia a industrializagéo e
urbanizacao nos paises latino-americanos se deu de forma dependente, ou
seja, 0 desenvolvimento nestes paises esteve subordinado ao
desenvolvimento dos paises centrais. Marini (2013, p. 67-68), nos lembra
que:

O processo de industrializagcdo da América Latina,
devido as caracteristicas que assumiu, teve como
principal efeito intensificar a exploragdo das
massas trabalhadoras da cidade e do campo. Assim,
na medida em que a indUstria dependeu sempre do
excedente produzido no setor externo da economia
e quis absorver partes crescentes deste excedente,
as classes beneficiadas pela exportagdo buscaram
compensar suas perdas através do aumento da
mais-valia absoluta arrancada das massas
camponesas [...].

Um fendmeno similar se deu nas cidades.
Desorganizando a antiga producdo artesanal —
principal fonte de emprego para as massas urbanas
-, e se beneficiando das fortes migragdes de
trabalhadores que a arcaica estrutura agraria nao
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absorvia, os capitalistas industriais se viram frente
a oferta de méo de obra em constante expansao [...].
A principal consequéncia desta situacdo foi que a
exploracéo dos trabalhadores urbanos se manteve
no limite do suportavel, desmentindo aqueles que
insistem em ver a classe latino-americana como um
setor privilegiado da populagéo.

Sposito (2014), destaca que, o melhor exemplo a se citar no que se
refere ao rapido processo de industrializacdo e urbanizacdo da cidade, foi
o desenvolvimento da Inglaterra, bergo do capitalismo industrial, a
populacdo chega em inicios do século XIX a mais de cem mil pessoas.
Neste processo, diversos foram os problemas que se apresentaram a
populacdo citadina e, em especial, as classes mais afastadas da riqueza
socialmente produzida, que sdo empurradas (no sentido mais pleno da
expressdo) para a urbe (periferias) e/ou localidades no centro desprovidas
de quaisquer condigBes de morada, assim resta-lhes conviver: em bairros
densamente povoados, ruas enlameadas desprovidas de esgoto sanitario,
casas diminutas que mal abrigavam uma familia de trés pessoas e que
dividiam os cdmodos (quando haviam) com porcos e galinhas, falta de
alimentos, entre outras condi¢des sub-humanas de reproduc¢do de sua vida
(ENGELS, 2010, p. 83). Friedrich Engels escreve um importante texto,
no qual aborda a situacdo de extrema penlria em que Viviam,
trabalhadores e trabalhadoras nos primérdios do capitalismo inglés. De
acordo com o autor:

Durante o periodo em que permaneci na Inglaterra,
a causa direta da morte de vinte ou trinta pessoas
foi a fome, em circunstancias as mais revoltantes;
mas, quando dos inquéritos, raramente se
encontrou um juri que tivesse a coragem de atesta-
lo em publico. Os depoimentos das testemunhas
podiam ser os mais claros e inequivocos, mas a
burguesia — a que pertenciam os membros do juri —
encontrava sempre um pretexto para escapar ao
terrivel veredicto: morte por fome. Nesses casos, a
burguesia ndo deve dizer a verdade: pronuncia-la
equivaleria a condenar a si mesma. Muito mais
numerosas foram as mortes causadas indiretamente
pela fome, porque a sistematica falta de
alimentagdo provoca doengas mortais: as vitimas
viam-se tdo enfraquecidas que enfermidades que,
em outras circunstancias, poderiam evoluir
favoravelmente, nesses casos determinaram a
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gravidade que levou a morte. A isso chamam os
operarios ingleses de assassinato social e acusam
nossa sociedade de pratica-lo continuamente.
Estardo errados?

Morrem de fome, € certo, individuos isolados, mas
que seguranca tem o operario de que amanhd a
mesma sorte ndo o espera? Quem pode garantir-lhe
que ndo perderd o emprego? Quem lhe assegura
gue amanhd, quando o patrdo — com ou sem
motivos — 0 puser na rua, podera aguentar-se, a si e
a sua familia, até encontrar outro que “lhe dé o
péo”? Quem garante ao operario que, para arranjar
emprego, lhe basta boa vontade para trabalhar, que
a honestidade, a diligéncia, a parcimonia e todas as
outras numerosas virtudes que a ajuizada burguesia
lhe recomenda sdo para ele realmente o caminho da
felicidade? Ninguém. O operério sabe que, se hoje
possui alguma coisa, ndo depende dele conserva-la
amanhd; sabe que 0 menor suspiro, 0 mais simples
capricho do patrdo, qualquer conjuntura comercial
desfavoravel podem langa-lo no turbilhdo do qual
momentaneamente escapou e no qual é dificil,
quase impossivel, manter-se a tona. Sabe que se
hoje tem meios para sobreviver, pode ndo os ter
amanhd (ENGELS, 2010, p. 69-70).

Tal contexto é destacado pelo autor como a fonte do surgimento de
inimeras doencas, e quando tais enfermidades se mostram presentes no
ser gque sustenta a familia ai € que a miséria se mostra explicita, uma vez
que desprovidos de forcas fisicas para trabalharem devido ao
adoecimento ndo recebem seu “salario” e ai ¢ que a brutalidade se mostra
ainda mais aguda, “com a qual a sociedade abandona seus membros
justamente quando ele mais precisa” (ENGELS, 2010, p. 115). Por fim
decreta o autor:

A classe operéria das grandes cidades oferece-nos,
assim, uma escala de diferentes condic¢@es de vida:
no melhor dos casos, uma existéncia
momentaneamente suportavel — para um trabalho
duro, um salario razoavel, uma habitacdo decente e
uma alimentagdo passavel (do ponto de vista do
operario, é evidente, isso é bom e toleravel); no
pior dos casos, a miséria extrema — que pode ir da
falta de teto a morte pela fome; mas a média esta
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muito mais préxima do pior que do melhor dos
casos. E essa escala ndo se compde de categorias
fixas, que nos permitiriam dizer que esta fracéo da
classe operéria vive bem, aquela mal, enquanto as
coisas permanecem como estdo; ao contrario: se,
no conjunto, alguns setores especificos gozam de
vantagens sobre outros, a situagdo dos operarios no
interior de cada segmento é tdo instavel que
qualquer trabalhador pode ter de percorrer todos 0s
degraus da escala, do modesto conforto a privacéo
extrema, com o risco da morte pela fome — de resto,
quase todos os operarios ingleses tém algo a dizer
sobre notaveis mudangas do acaso. S0 as causas
de tudo isso que agora examinaremos mais de perto
(ENGELS, 2010, p. 115-116).

Ao passo em que se transita da manufatura para o capitalismo
nestes paises europeus o centro das cidades passam por um grande
processo de transformacdo a atender os interesses do capital; casas sdo
derrubadas, ruas séo alargadas, ferrovias sdo instaladas, etc., tal contexto
repercute numa elevagdo da “escassez de moradias” para a classe
trabalhadora e sem condi¢des de comprarem uma casa, estes recorrem aos
aluguéis que na analise de Engels (2015b), ndo é sendo uma transacédo
entre locatario e locador, e nesta transac¢do, o “trabalhador ¢ sempre
logrado numa parcela do produto do seu trabalho”, e sem condi¢des
também de arcarem com o pagamento dos aluguéis uma crise no mercado
imobiliario se instaura (ENGELS, 2015, p. 41). Por fim, ainda de acordo
com o autor, a resolugdo da questdo que envolve a escassez de moradias
sO e somente so sera resolvida no momento em que a sociedade tiver de
fato se emancipado a ponto de suprimir a distingéo entre cidade e campo,
tdo a cabo tocada pelo capitalismo (ENGELS, 2010, p. 80). Marx (2013,
p. 572-573), também nos ajuda a entender este contexto de aumento
populacional no espa¢o urbano, e suas referidas consequéncias:

Com a predominancia sempre crescente da
populacdo urbana, amontoada em grandes centros
pela producdo capitalista, esta, por um lado,
acumula a forga motriz histérica da sociedade e,
por outro lado, desvirtua o metabolismo entre o
homem e a terra, isto é, o retorno ao solo daqueles
elementos que lhe sdo constitutivos e foram
consumidos pelo homem sob forma de alimentos e
vestimentas, retorno que é a eterna condicdo
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natural da fertilidade permanente do solo. Com
isso, ela destroi tanto a salde fisica dos
trabalhadores urbanos como a vida espiritual dos
trabalhadores rurais. Mas ao mesmo tempo que
destr6i as condigdes desse metabolismo,
engendradas de modo inteiramente natural-
espontaneo, a producdo capitalista obriga que ele
seja sistematicamente restaurado em sua condicéo
de lei reguladora da producéo social e numa forma
adequada ao pleno desenvolvimento humano.

Ja mencionamos anteriormente que o processo de industrializagdo
e urbanizacdo nos paises latino-americanos se deu de modo distinto dos
paises europeus, o primeiro ponto a se destacar é a “ndo existéncia” do
feudalismo na América Latina e segundo por estarem na condicdo de
colbnia europeia, 0s paises latino-americanos fez com que nossas cidades
se tornassem instrumentos de dominagdo e disseminagdo do modus
vivendi europeu ainda que de forma distinta daqueles, Konder (1984, p.
155), nos lembra que:

O acatamento era determinado pela dependéncia
absoluta (sem as poténcias coloniais, a colonizagéo
era inviavel); o ndo-cumprimento era imposto pela
situacdo.

Nas agitadas cidades coloniais da América Latina
havia uma contradicdo profunda entre a forma
rigidamente hierarquizada e uma vida fluida e nada
estavel. Na ansia de enriquecer depressa, 0 modelo
do burgués mercantil, em nossos paises, foi
proporcionado pelo traficante de escravos negros e
pelos contrabandistas.

Prosseguindo com suas andlises, Konder (1984), explicita ainda
gue, se existisse uma burguesia mercantil urbana relativamente forte esta
devia se submeter aos proprietarios rurais donos de escravos, e embora,
ndo parassem de crescer as cidades urbanas ainda deveriam fazer
concessdes aos campos. A partir dos anos 1880 uma nova etapa se inicia
nas cidades latino-americanas, fortalecidos pela Revolugdo Industrial
iniciada na Inglaterra, a burguesia urbana forca os proprietarios rurais a
“assinarem” um novo pacto no qual deveriam realizar algumas
concessOes e a mais importante (para a burguesia urbana) foi o fim do
trabalho escravo. O escravo deveria ser liberado das algemas dos seus
donos e serem “livre”, para trabalhar em prol do desenvolvimento das
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grandes cidades. Dessas cidades pouco ou nada sobrou, a ndo ser o vento
que passou por suas ruas e tocou pessoas (KONDER, 1984, p. 157). Nas
analises de Antunes (2011b, p. 22), na América Latina o caminho
transitado de rural para urbano-industrial sempre se deu de modo tardio
ou até hipertardio se comparado aos paises de capitalismo hegemdnico,
nédo obstante tal processo se deu sustentado sobre um intenso processo de
superexploracdo da forca de trabalho, combinando de forma cada vez
mais intensa a extracdo de mais-valia absoluta e relativa. Diante deste
contexto, nos parece claro que o processo de urbanizagdo na Ameérica
Latina esteve ligado diretamente ao processo de acumulagéo primitiva de
capitais, via exploracdo das colbnias, economia mineratoria e agricola,
comércio de escravos, utilizacdo da mao-de-obra indigena, bem como da
acumulagdo do capital usurario e mercantil. “O problema fundamental é
a génese do capitalismo monopolista na América Latina e os fatores que
condicionam sua expansao... A entrada do capital estrangeiro constituiu,
nesses paises, um dos fatores dindmicos” (SINGER, 1975). De acordo
com Marx (2013, p. 785-788):

Vimos como o dinheiro é transformado em capital,
como por meio do capital é produzido mais-valor e
do mais-valor se obtém mais capital. Porém, a
acumulacdo do capital pressupde o mais-valor, a
producdo capitalista, e esta, por sua vez, a
existéncia de massas relativamente grandes de
capital e de forca de trabalho nas maos de
produtores de mercadorias. Todo esse movimento
parece, portanto, girar num circulo vicioso, do qual
s0 podemos escapar supondo uma acumulacéo
“primitiva” (“previous accumulation”, em Adam
Smith), prévia a acumulagdo capitalista, uma
acumulacdo que ndo é resultado do modo de
producdo capitalista, mas seu ponto de partida. [...].
Na histéria da acumulacdo primitiva, o que faz
época sdo todos os revolucionamentos que servem
de alavanca a classe capitalista em formagao, mas,
acima de tudo, os momentos em que grandes
massas humanas sdo despojadas subita e
violentamente de seus meios de subsisténcia e
lancadas no mercado de trabalho como proletérios
absolutamente livres. A expropriacdo da terra que
antes pertencia ao produtor rural, ao camponés,
constitui a base de todo o processo. Sua historia
assume tonalidades distintas nos diversos paises e



46

percorre as Véarias fases em sucessdo diversa e em
diferentes épocas histéricas. Apenas na Inglaterra,
e por isso tomamos esse pais como exemplo, tal
expropriagdo se apresenta em sua forma cléssica.

Assim como nas demais cidades latino-americanas o Brasil embora
tenha se formado a partir de um contexto histérico social, ja brotou sob
moldes de civilizagdo urbana, as primeiras cidades brasileiras surgem no
século XVI: Santos, Bahia, Rio de Janeiro e Jodo Pessoa, no século XVII
é a vez de Séo Luis, Cabo Frio, Belém e Olinda, no século XVIII a vida
urbana se interioriza em S8o Paulo, Mariana e Piaui e no século XX
eclode por todo o Brasil. Com a abolicdo da escravatura em 1888 os
negros escravos passam a ser “livres”, assim, cidades como Rio de janeiro
e Bahia incham, e sem condi¢Ges econdmicas e sociais de habitarem e
construirem moradias dignas no ambiente citadino, sdo expurgados para
os morros dando origem as primeiras favelas’.

Né&o obstante, com a crise ocorrida na Europa no transito do século
XIX para 0 XX vem a corroborar ainda mais com o inchaco das cidades
brasileiras, uma vez que, mais de 7 milhdes de europeus vém para o
Brasil, e destes cerca de 4 milhes fixam-se em S8o Paulo. Assim, sob
nortes europeus de vida urbana, esta populacéo renova a vida econdmica
e social, promovendo a primeira fase de industrializacéo brasileira. Sob o
sonho do melhor estilo de vida, de melhores salarios as pessoas saiam de
seus locais de origem e iam para as grandes cidades, trabalhar nas
fabricas, no comércio, entre outros, no entanto, a situagdo com que se
depararam foi diferente do imaginado. Ao se inserirem neste espaco em
franco desenvolvimento, se depararam com condi¢des supérfluas e
desumanas de producdo e reproducdo de sua vida. Neste contexto, a
populacdo urbana salta de 12,3 milhdes, em 1940 para 80.5 milhGes, em
1980 e em meados de 1990 para 110,9 milhdes. A consequéncia deste
stibito aumento populacional é a miserabiliza¢do da populacdo urbana
visto a falta de politicas publicas aliada a constante concorréncia pelo
emprego e/ou falta do emprego. Cidades como Sao Paulo e Rio de Janeiro
chegaram a compor as maiores cidades do mundo, no entanto muito
afastadas em estrutura urbana e oferta de emprego de outras cidades
mundiais.

De acordo com Santos (1993, p. 24), a urbanizacdo e
industrializacdo brasileira se da a partir de dois regimes: o ocorrido entre
as décadas de 1940-1950, no qual os nexos econémicos ganham destaque

" Comunidades, como os habitantes destes locais chamam.
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e se alastram pelas dindmicas territoriais e 0 periodo anterior a estas
décadas no qual as fungdes administrativas se preponderam em muitos
estados brasileiros. Assim, de acordo com o autor:

[...] o termo industrializagdo ndo pode ser tomado,
aqui, em seu sentido estrito, isto &, como criacdo de
atividades industriais nos lugares, mas em sua mais
ampla significacdo, como processo social
complexo, que tanto inclui a formagdo de um
mercado nacional, quanto os esforcos de
equipamento do territdrio para torna-lo integrado,
como a expansdo do consumo em formas diversas,
0 que impulsiona a vida de relagfes e ativa o
préprio processo de urbanizacdo. Essa nova base
econdmica ultrapassa o nivel regional, para situar-
se na escala do Pais; por isso a partir dai uma
urbanizagdo cada vez mais envolvente e mais
presente no territério da-se com o crescimento
demogréfico sustentado das cidades médias e
maiores, incluidas, naturalmente, as capitais de
estados (SANTOS, 1993, p. 27).

As cidades brasileiras “desenvolvem-se” apenas no centro ¢ 14 que
se centraliza toda a oferta de agua, luz elétrica, salde, educacao, etc. e de
acesso apenas as classes mais abastadas. Assim, desprovidos e
marginalizados pelo poder publico, homens, mulheres, criangas e idosos
conviviam (e de certo modo em pleno século XXI, ainda se vive em tais
condicGes) em locais de moradia com a falta de esgoto sanitario, falta de
luz e dgua potavel, sem acesso ao transporte coletivo, sem acesso ao
sistema publico de salde, entre outros facilitando a proliferacdo de
doencas infectocontagiosas, doengas sexualmente transmissiveis, entre
outras, ainda que escrito entre os anos de 1872-1873 as analises de Engels
(2015b, p. 65), nos ajudam aqui:

A ciéncia natural moderna provou que 0 assim
chamado ‘bairro malsdo’, no qual estdo confinados
os trabalhadores, é o foco de onde se propagam
todas as enfermidades contagiosas que de tempos
em tempos se abatem sobre nossas cidades. Colera,
tifo e febre tifoide, variola e outras doengas
devastadoras disseminam seus germes no ar
empestado e na agua contaminada desses bairros de
trabalhadores; elas praticamente nunca sdo
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erradicadas desses lugares e, sempre que as
circunstancias sdo favoraveis, evoluem para
enfermidades de carater epidémico, ocasifes em
que ultrapassam os limites de seus focos e
penetram nos bairros mais ventilados e saudaveis
onde residem o0s senhores capitalistas. A
dominacéo capitalista ndo tem como permitir-se a
diverséo de gerar doencas epidémicas entre a classe
trabalhadora sem sofrer as consequéncias; estas
recaem sobre aquela e o anjo da morte se eshalda
entre os capitalistas com a mesma falta de
escripulos com que o faz entre os trabalhadores.

Nao obstante, nestes “bairros de ma fama” (ENGELS, 2010, p. 70),
aos olhos da burguesia e do proprio Estado, nestas cidades espetaculos,
nas cidades dos megaeventos, ou melhor nestas cidades de excecdo onde
a violéncia urbana domina cada viela, o acesso aos “usufrutos” e prépria
a cidade ¢é negado a classe trabalhadora, o acesso a salde é tarifado, o
acesso a moradia é saqueado, neste contexto, nos indagamos, 0 que é
cidade? Sustentados pela teoria social marxista, entendemos que a cidade
se constitui enquanto uma dimensdo ontoldgica real e objetiva, num
contexto em que a sociedade burguesa esta se consolidando, concentrando
uma grande massa da populagdo, dos instrumentos de producdo, do
capital e dos desfrutes que o capital tem a lIhe oferecer e que carrega em
sua cotidianidade as mais variadas contradi¢des na relagdo entre capital e
trabalho (MARX; ENGELS, 2007). De acordo com Lefebvre (1972, p.
130-131):

A cidade, como tal, faz parte das condicdes
histéricas implicitas no capitalismo. Resulta da
destruicdo das formacOes sociais anteriores e da
acumulacdo primitiva do capital (que se efectua
nela e por ela). E uma coisa social na qual se
tornam perceptiveis (se tornam sensiveis) relagdes
sociais que por si ndo sdo perceptiveis, havendo
que concebé-las pelo pensamento a partir da sua
realizagdo concreta (pratica).

Diante do exposto, desmistificar a cidade abre “novas perspectivas
ndo somente sobre 0 que a cidade era, mas sobre o que ela poderia se
tornar” (HARVEY, 2015, p. 44), a partir de entdo a cidade se torna o
campo da contradicdo, dos interesses individuais, o local da compra e
venda de mercadorias, principalmente da forca de trabalho, por
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conseguinte a cidade é por ela mesma, 0 espaco da
alienacdo/estranhamento, bem como o espaco do fetichismo. De acordo
com Harvey (2015, p. 82-83):

E neste Gltimo sentido que a cidade capitalista é
necessariamente um objeto de fetiche. Isso néo
acontece apenas porque ela é construida tendo a
circulacdo de mercadorias como base, ou porque,
como Balzac afirma com frequéncia, todos nela
correm, pulam e saltam ‘sob o chicote da deusa
impiedosa [...] a necessidade do dinheiro’, ou sdo
devorados pelo ‘monstro que chamamos de
especulagdo’. As ruas, os bairros, apartamentos,
escadas, portas estdo impregnados de significado
social. Balzac atribui um carater humano as suas
ruas para chamar atengdo a este fato. [...]. Os seres
humanos vivenciam o caos, a torrente dos outros,
as multiplas interagBes sociais e 0s encontros
acidentais como algo que lhes é externo, a qual
precisam adaptar suas acdes e formas de pensar. As
relacdes materiais entre as pessoas estdo evidentes
em toda parte [...] ao criar e recriar as cidades nés
criamos e recriamos a nés mesmos, tanto individual
quanto coletivamente. [...].

No entanto, viver na cidade é estar sempre aos
poderes de fetiche.

Embora muito se tenha produzido em relagdo a conceituacdo de
cidade, ndo podemos apreendé-la enquanto um conceito fechado e
estanque, cada qual a enxerga de uma maneira, cada qual possui seu
conceito de cidade, compreendemos cidade enquanto uma categoria
dialética, na qual os seres que a compde se relacionam entre si e neste
espaco produzem e reproduzem sua vida, bem como compartilham com
os “males” ou “beneficios” que ela tem a oferecer. Rolnik (1995, p. 11),
em seu texto “O que € cidade?”, nos oferece importantes contribuigdes ao
debate.

[...], feita do movimento incessante de gente e
maquinas, do calor dos encontros, da violéncia dos
conflitos. Milhares de habitantes. Milhdes. [...].

Na busca de algum sinal que pudesse apontar uma
caracteristica essencial da cidade de qualquer
tempo ou lugar, a imagem que me vem a cabeca foi
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ade um imd, um campo magnético que atrai, reline
e concentra 0s homens.

Isto mesmo, a cidade e antes de mais nada um ima,
antes mesmo de se tornar local permanente de
trabalho e moradia.

Ou seja, de acordo com a autora, a cidade rompe suas préprias
fronteiras, “nunca” estamos fora da cidade, em qualquer lugar que
estejamos estaremos dentro da cidade, a cidade engoliu o campo. “E
como se a cidade fosse um imenso alfabeto, com o qual se montam e
desmontam palavras” (ROLNIK, 1995, p. 18). A cidade na perspectiva
de Rolnik, é tanto em espaco politico, seja no sentido da civitas romana,
seja enquanto polis grega, nunca estamos s0s, mesmo que estejamos
sozinhos em nosso apartamento ou sentados na mesa de um restaurante
tomando um café, somos fragmentos de um coletivo de cidad&os, assim
como ¢ o espago do mercado, “hoje tudo ¢ mercadoria e circula”
(ROLNIK, 1995, p. 62), as pessoas que vendem sua forca de trabalho, os
automoveis que circulam para |4 e para ¢4, os 6nibus cheios de pessoas,
0s caminhdes abarrotados de mercadorias, tudo no sentido estrito do
termo passa pelas cidades, e ela mesma se torna uma mercadoria
disponivel a venda no mercado de capitais. E para finalizar, ao ser
pensada e estruturada enquanto espago do capital, o espago urbano se
torna o objeto de manipulacéo, mercantilizacéo, especulacéo, exploracéo,
extenuando cada vez mais o0 antagonismo na luta entre classe trabalhadora
X burguesia, “Qualquer habitante da cidade, sabe o que ela €, posto que
ele vive na cidade e constrdi, no seu cotidiano o cotidiano da cidade”
(CARLOS, 2007, p. 11). A cidade é entdo, uma eterna relacdo de luta,
convivéncia e disputa. Seguindo a teoria marxiana e lukacsiana, Sartori
(2010, p. 57-58) em nota de rodapé apresenta sua concepgao de cidade:

A cidade aparece como complexo especifico por
sua propria separagdo do campo e O
desenvolvimento do ser social aparece de maneira
clara neste complexo especifico na medida em que,
na cidade, ‘até as fungdes mais simples da vida sdo
mediadas pela sociedade, a ligacdo com a natureza
¢ entendida como um fato e, desvanecido’ (Lukacs,
1981b, p. XXIX). Por isso, acrescenta Lukacs: ‘o
processo social de separacao entre o trabalho fisico
e o trabalho intelectual é, também, posteriormente
potencializado pela existéncia da cidade’ (Lukacs,
1981b, p. XXIX). A cidade, em que as
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diferenciadas e especificas fungdes sdo mediadas
pela sociedade como um todo — e isso € essencial —
serd o lugar adequado para o nascimento de
relagbes crescentemente sociais em que 0s
individuos colocam-se uns frente aos outros, de
maneira, cada vez mais puramente social. O
afastamento das barreiras naturais, pois, é um
processo, também, ligado a cidade e ao fenémeno
urbano como um todo.

Carlos (2007, p. 67) enxerga a cidade enquanto espaco de
realizacdo do ser humano, e tal realizacéo ndo é sendo de forma intensa e
ininterrupta, ou seja, 0 homem, a mulher vive em eterna e indissociavel
relacio com a cidade, e ao tempo que a faz, a transforma e se
autotransforma. Neste sentido, a cidade se manifesta enquanto o local da
vida em sociedade, ele se torna meio e produto de realizacdo da espécie
humana, “Se de um lado o espago é um conceito abstrato, de outro tem
uma dimenséo real e concreta como lugar de realizagdo da vida humana,
qgue ocorre diferencialmente no tempo e no lugar e que ganha
materialidade por meio do territorio. ” (CARLOS, 2001, p. 11-12). E ao
se apropriar deste espaco repleto de contradi¢Ges e contratendéncias, o
ser humano o faz com toda sua corporeidade, com seus bracos e pernas,
cabecas e mdos (MARX, 2013). E, por conseguinte, a0 passo que a
morfologia das cidades se modifica a partir das a¢Ges humanas, se
estabelece uma relacdo de estranhamento do individuo neste espago
produzido por si, uma vez que este ndo mais se reconhece neste espago
por si transformado, bem como por demasiadas vezes é impedido de
acessar o produto de seu trabalho. De acordo com Carlos:

Essa contradi¢do produz o que chamo de
estranhamento. Diante de uma metropole onde as
formas mudam e se transformam de modo cada vez
mais rapido, os referenciais dos habitantes da
metrdpole se modificam, produzindo a sensagéo do
desconhecido, do ndo identificado; aqui as marcas
da vida de relagGes e dos referenciais da vida se
esfumacam, ou se perdem para sempre. O
estranhamento provocado pelas mudancas no uso
do espaco e por uma nova organizagao do tempo na
vida cotidiana coloca o individuo diante de
situagbes mutante inesperadas. A constante
renovacdo/transformacdo do espago urbano por
meio das mudangas morfol6gicas da metropole
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produz  transformacBes nos tempos de
apropriacdo/uso dos espagos, por exemplo, aquele
da rua. A cidade aparece como exterioridade; ela
esta fora do individuo, apontando para uma
condicdo de alienacdo (CARLOS, 2001, p. 32-33).

Nesta perspectiva (dialética) a cidade € o espaco em que 0S
conflitos e a truculéncia policial se mostram presentes, ela é produto da
experiéncia e das mdltiplas trocas, o local do romance, do fluxo
econdmico, da criminalizacdo dos movimentos sociais, é também o
espaco da violéncia urbana e do transito. A cidade é, por exceléncia, o
espaco em que a classe trabalhadora é cotidianamente atacada pelo
sociometabolismo do capital e, a0 mesmo tempo, em que “insiste” na luta
por seus direitos, o primeiro dos direitos a si é barrado. Seu acesso esta
diretamente (mas ndo sd) a oferta do transporte coletivo, as catracas
postas nos dnibus ndo sdo sendo barreiras que discriminam e segregam o
acesso a cidade.

Né&o devemos entender por direito a cidade Unica e exclusivamente
0 ato da liberdade individual do acesso ao espago e recursos urbanos, o
direito a cidade além de ser coletivo é também um direito de transformar
anos mesmos ao passo que remodelamos o urbano. Trata-se, pois, de uma
liberdade de fazer e refazer as cidades e a n6s mesmos. Neste contexto,
indagamos junto a Rolnik (2015)2: “Que cidade é esta que a maioria das
pessoas ndo tém lugar? E quando inventam um lugar para si, ele ndo é
reconhecido, e taxado de irregular e ilegal?”. Esta ¢ a cidade dos negécios,
que o poder pubico defende com “unhas e dentes”, através do monopolio
da violéncia e repressao, € a cidade sob as égides do modelo neoliberal de
administracdo®, na qual, a cidade ndo é apenas o local onde os negécios
se concretizam, ela mesma é um neg6cio a venda, como qualquer
mercadoria que por ela circula. A cidade sob este modelo de

8 Afinal a cidade é para quem? Disponivel em:
<https://www.youtube.com/watch?v=eYeZA73Bdzc>. Acesso em: 30 jan. 2017.
® De acordo com Dardot e Laval (2016, p. 7-8, grifo do autor): “O capitalismo é
indissociavel de suas metamorfoses, de seus descarrilamentos, das lutas que o
transformam, das estratégias que o renovam. O neoliberalismo transformou
profundamente o capitalismo, transformando profundamente as sociedades.
Neste sentido, o neoliberalismo ndo é apenas uma ideologia, um tipo de politica
econdmica. E um sistema normativo que ampliou sua influéncia ao mundo
inteiro, estendendo a l6gica do capital a todas as relagdes sociais e a todas aas
esferas da vida. [...]. O sistema neoliberal esta nos fazendo entrar na era pds-
democratica”.
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administracdo é uma espécie de empresa, e como qualquer outra empresa,
sobrevive da venda de mercadorias, ela deve ser vista e olhada enquanto
produtora de lucros. Caso contrario, “ninguém” se interessara por ela. A
cidade passa a l6gica da competicdo, e como tal deve ser divulgada
amplamente, deve ser trabalhada com o intuito de torna-la atrativa, e
assim coloca-la a venda no mercado mundial de capitais. Neste sentido,
cabem aqui as ponderagdes de Marx (2013, p. 250, grifo do autor):

[...]. Deixemos, portanto, essa esfera rumorosa,
onde tudo se passa a luz do dia, ante aos olhos de
todos, e acompanhemos os possuidores de dinheiro
e da forca de trabalho até o terreno oculto da
producdo, em cuja entrada se 1& [no admittance
exceto on business] [entrada permitida apenas
para tratar de negocios]. Aqui se revelara ndo sé
como o capital produz, mas como ele mesmo, o
capital, é produzido. O segredo da criagdo do mais-
valor tem, enfim, de ser revelado.

Isto significa que nas cidades dos negdcios ndo deve existir espago
para a luta de classes, uma vez que as manifestagdes, greves, paralizagdes
atrapalharia a producéo e circulagdo de mercadorias e a producdo do
mais-valor, é permitido a classe trabalhadora acessar a cidade, apenas,
para vender sua forca de trabalho e/ou consumir as mercadorias por si
produzidas. Mas, o que seria um modelo democratico de cidade? De que
forma poderiamos democratizar o acesso a este espa¢o? Para responder a
tais questionamentos usaremos as analises do professor Orlando dos
Santos em entrevista a revista Radis N° 167 de agosto de 2016 (p. 16-17),
0 modelo de cidade a se defender é aquele voltada as pessoas e ndo aos
negocios, este modelo de cidade a se defender, € 0 modelo de cidade na
gual todos e todas tenham acesso a salde, educacdo, saneamento, lazer,
etc., a cidade subordinada aos lucros, a mercantilizagdo, a especulacéo
imobiliaria é a cidade que segrega e oprime € a cidade autoritaria. A
democratizacdo do espaco citadino esta relacionada ao acesso de todos e
todas as estruturas e superestruturas que este tem a oferecer, é a néo
proibicio das manifestagdes sociais. E necessario que a entendamos como
nos explicita Lefebvre (2001), pautada na luta pela liberdade, pelo acesso
a construcao de um modus vivendi ético, sustentavel, digno e que se paute
na universalidade e na equidade dos direitos.

O debate no que se refere a questdo urbana e ao direito a cidade
vem paulatinamente ganhando destaque nos encontros, congressos bem
como nas producdes tedricas do servi¢o social, por entender que as
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cidades sdo um importante e estratégico espaco da luta de classes, a
teméatica ganhou destaque nas pesquisas do/da assistente social, no
entanto, ainda desafia cotidianamente o projeto ético-politico do servigo
social. De acordo com o documento langado pela gestdo do Conselho
Federal de Servigco Social “Tecendo na luta a manha desejada”, muitos
sdo os desafios ao/a assistente social, no que se refere a atuacéo
profissional na politica urbana, por entender que o espago urbano se
mostra enquanto o l6cus das mais variadas expressdes das desigualdades
sociais, econ6micas, culturais e politicas. Neste sentido, inserir-se
profissionalmente no debate da questdo urbana ndo é sendo atuar na
defesa intransigente na luta pelo direito de todas e todos pelo acesso a
cidade, acesso ao emprego, a politica de salde, ao lazer, a habitacéo, ao
transporte coletivo gratuito e de qualidade, a participacdo nas decisdes
politicas, dentre tantos outros direitos. No atual contexto de
mundializagdo do capital, é atribuicdo do/da assistente social analisar e
intervir na realidade social a partir de uma perspectiva de totalidade. Tais
acles ultrapassam o carater do planejamento e gestdo das politicas
urbanas, elas devem se inserir também no campo socioeducativo,
organizativo e de assessoria e formacdo de mobilizacdo das massas
populares. Neste sentido:

E fundamental considerar, para localizar o trabalho
de assistentes sociais no contexto da politica
urbana, a direcdo social dada pelo projeto ético-
politico profissional, cujos fundamentos histéricos
e tedrico-metodoldgicos, orientados por valores e
principios éticos numa perspectiva totalizante e
critica (Barroco, 2001, p. 56), comparecem no
conjunto das regulamentacgdes profissionais, como
a Lei n° 8662/1993, de Regulamentacdo da
Profissdo, o Co6- digo de Etica do/a Assistente
Social de 1993, as Diretrizes Curriculares para o
Curso de Servico Social da ABEPSS, de 1996, e a
Politica Nacional de Estadgio da ABEPSS, de 2009
(CEFESS, 2016, p. 10).

De modo algum estamos aqui determinando que a questdo urbana
vem a ser uma nova questdo social, e sim entender a primeira enquanto,
“expressdo da distribuicdo desigual das atividades humanas na
organizagdo socioespacial do processo de produgdo e reproducdo do
capital” (CEFESS, 2016, p. 11). A inviabiliza¢do do acesso a cidade a
classe mais distante da riqueza socialmente produzida vem a se configurar
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enquanto uma das “novas configuracdes da questao social” em tempos de
capital fetiche, que “condensa a banalizagdo do humano, que atesta a
radicalidade da alienacédo/estranhamento'? e a invisibilidade do trabalho
social — e dos sujeitos que o realizam — na era do capital fetiche”
(IAMAMOTO, 2007, p. 125).

Alvejadas pelo modelo neoliberal, que ao mesmo tempo em que
produz a cidade dos megaeventos reproduz a periferizagéo e precariedade
das moradias, a0 mesmo tempo em que se produz as politicas de
seguranca publica privada reproduz a violéncia urbana em larga escala,
ao mesmo tempo em que produz uma politica de mobilidade urbana
voltada ao transporte individual se reproduz a precariedade do transporte
coletivo, entre outras contradicdes que emergem de um modo de
producdo destruidor de direitos. Os/as assistentes sociais possuem como
desafios; direcionar suas a¢Ges profissionais a partir da perspectiva da luta
em defesa dos direitos da classe trabalhadora, contra toda e quaisquer
formas de preconceito, luta em defesa da apropriagdo do espaco urbano a
partir das demandas populares, bem como pela emancipagdo humana e
outro projeto societario. Nas palavras de lamamoto?! (2013):

Nesse contexto, torna-se fundamental a qualidade
do trabalho de assistentes sociais, com respostas
éticas, técnicas e politicas, como parte do trabalho
social em todo o mundo, que identifica a nossa
categoria com o0 conjunto da classe trabalhadora,
suas formas de organizacdo e de luta. Afinal, essa
profissdo ndo se confunde com assisténcia social,
fazendo de n6s muito mais do que meros
executores e executoras de politicas publicas.

1 De acordo com Antunes (201la, p. 146), “O estranhamento, enquanto
expressdo de uma relagdo social fundada na propriedade privada e no dinheiro é
a ‘abstragéio da natureza especifica, pessoal’ do ser social, que atua como homem
que se perdeu a si mesmo, desumanizado’ O estranhamento remete, pois, a ideia
de barreiras sociais que obstaculizam o desenvolvimento da personalidade
humana. Tem-se como retrato ndo o pleno desenvolvimento da omnilateralidade
do ser, mas a sua reducdo ao que lhe é instintivo e mesmo animal. Ainda nas
palavras incisivas presentes nos Manuscritos: o trabalhador sente-se livremente
ativo em suas funcgdes animais (comer, beber, procriar etc.) e em suas fungdes
humanas sente-se como um animal. O que é proprio da animalidade se torna
humano e o que é humano torna-se animal.”

11 palestra proferida no 14° Congresso Brasileiro de Assistentes Sociais em Aguas
de Lind6ia/SP.
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As cidades pelo mundo ndo param de crescer e muitas destas ou
qguase a totalidade crescem sem quaisquer formas de planejamento
estratégico; as vias continuam a priorizar o transporte individual, o
transporte coletivo vem cada vez mais se tornando precario seja para 0s/as
usuarios seja para os profissionais que neste setor laboram, as condi¢des
de trabalho no transporte coletivo tém levado a uma alta percentagem de
adoecimento e afastamento das atividades laborais, os congestionamentos
chegam a quilémetros nos horérios de pico, a violéncia urbana aumenta a
cada dia levando a todos e todas que transitam pelos espagos um
sentimento de inseguranca, os empreendimentos imobiliarios continuam
sendo entregues & especulacdo, entre outros fendmenos. Neste ritmo
incessante e contraditorio, a producdo e reproducdo da vida social no
espago urbano vem nos revelando a esséncia do modo capitalista de
producdo, a burguesia continua a ascender, enquanto a classe trabalhadora
vem dando seus suspiros com os resquicios ofertados pelo Estado
neoliberal em que vivemos. “Tempo ¢é dinheiro” nas cidades do capital e
andar na contramdo dos negocios (manifestacdes, paralizacfes, greves)
atrapalha a hegemonia do capital, e algo tem de ser feito, e para tanto a
acao do Estado por meio da truculéncia, criminalizacdo dos movimentos
sociais se fazem notdrios. Vive-se atualmente um profundo e preocupante
estagio de crise urbana, esta é a realidade cotidiana que se manifesta nas
inimeras cidades brasileiras, tal realidade é fruto de um longo processo
historico de transformacdes e incertezas. E com a cidade de Floriandpolis
nao foi diferente, a capital do estado de Santa Catarina que em seus
primoérdios era uma pacata Ilha “abandonada” no sul do Brasil, na
atualidade é uma das cidades mais visitadas no Brasil, a llha da Magia??

12 Florianépolis apelidada por Franklin Cascaes de Ilha da Magia, recebeu este
nome devido aos inimeros causos assombrosos e fantasiosos contados por ilhéus,
tais causos foram passados desde a época dos portugueses de geragao em geracao.
“As lendas de Floripa - a llha da Magia. Para conhecer um pouco sobre as
lendas, vamos passar por alguns lugares da bela Floriandpolis, mas a primeira
lenda ndo tem paradeiro especifico, uma vez que suas lendarias personagens
voam por toda a ilha: as bruxas. As bruxas sdo a figura principal de lendas e
entre as histérias mais comuns estdo as de que elas assustavam os pescadores,
roubavam seus barcos e brincavam com as suas tarrafas. Contam ainda que uma
de suas diversdes favoritas era dar nds nas crinas dos cavalos. H4, inclusive,
alguns rituais para que se reconhe¢a uma bruxa, um deles diz que quando uma
bruxa é apresentada a alguém ela estende a mao esquerda para cumprimentar. Ha
uma crenga ainda atual de que, quem muda pra Floripa deve pedir licenga as
bruxas, para assim ser bem-sucedido e viver bem na ilha. Nallha de
Anhatomirim, fantasmas de quem foi sacrificado I4, se relinem a noite, sentados
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como é conhecida mundialmente recebe anualmente mais de meio milh&o
de visitantes (principalmente nos meses de verdo) exalando as
contradicdes de um processo de ocupacao e desenvolvimento rapido e
sem quaisquer formas de planejamento.

1.5 FLORIANOPOLIS, SUA GENESE E URBANIZACAO: “... UM
PEDACINHO DE TERRA PERDIDO NO MAR...”

A capital do estado de Santa Catarina, possui uma area de
aproximadamente 423 Kmz2 distribuida entre a ilha e parte do continente.
O sistema climatico de Florianépolis € marcado por um inverno frio com
temperaturas chegando aos 0°C e verdo quente, com a possibilidades de
trovoadas e chuvas torrenciais ao final do dia e temperaturas que beiram
0s 35°C. Até o inicio do século XX Floriandpolis era uma pequena e
pacata cidade/capital situada na regido sul do Brasil, por ser uma ilha a
Unica forma de ligacdo ilha-continente-ilha até entdo era realizada via
balsa maritima, foi quando em inicios da década de 1920 inicia-se a
construgdo da Hercilio Luz®® finalizada em 1926, sua inauguragéo

em pedras, em volta de um tronco de aragazeiro, onde eram enforcados. E a lenda
da Arvore dos Enforcados. A famosa e badalada Joaquina ganhou esse nome
depois que uma mulher com esse nome morreu em suas areias grossas - de tristeza
por ter perdido todos a quem amava, inclusive o seu homem. Ela ia da Lagoa até
a Joaquina para olhar para o mar e lembrar do amado. A Ratones, nos levam os
lobisomens. Ha a histdria de uma senhora que tinha marido e filho. Sempre que
0 marido saia, ela ia banhar a criangca e nessas ocasides sempre aparecia um
cachorro que tentava morder a crianga. Até que um dia o cdo avangou e ela bateu
nele e ele, furioso, rasgou sua saia. Eis que no dia seguinte ao acordar, vé que seu
marido estava com os dentes cheios de fiapos do tecido de sua saia. E dessa forma,
o0 encanto do lobisomem se desfez. Ingleses e Rio Vermelho tém a lenda da Luz
da Bota, ou Luz que Aparece. Contam 0s mais antigos que havia sempre uma luz
vermelha por perto, que projetava a sombra de uma bota. Nunca fez nada a
ninguém, mas os moradores jamais mexeram com ela. Na Ilha do Arvoredo ha
uma gruta, chamada de Gruta do Monge. Reza a lenda que apareceu um monge
na ilha e foi encontrado pelos pescadores de Ponta das Canas e Canasvieiras. O
monge curava e ensinava remédios. Até que um dia, assim como apareceu,
desapareceu e nunca ninguém mais 0 viu ou soube noticias dele. Essas sdo
algumas das lendas desse lugar espetacular que, se formos analisar bem, s6
aumentam ainda mais o encanto e a magia de Florianopolis”. Disponivel em:
<http://br.blastingnews.com/lazer/2014/11/por-que-florianopolis-e-chamada-de-
ilha-da-magia-voce-sabe-00170807.html>. Acesso em: 05 jan. 2017.

2 Nome em homenagem ao ex-governador do estado de Santa Catarina, a mesma
continuou aberta ao trafego até os anos 1982 ¢ reaberta novamente nos anos 1988
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mobilizou milhares de pessoas para realizar pela primeira vez a travessia
pela ponte pénsil. E digno de nota que, a construgio da ponte néo visava
o trafego de pessoas e mercadorias entre a ilha e continente em especial,
mas sim para que a ilha finalmente se consolidasse enquanto capital do
Estado. Ao passo que a populacdo e o desenvolvimento tanto da parte
insular como da parte continental iam aumentando crescia também a
demanda pela mobilidade ilha-continente, neste contexto iniciou-se a
construcdo de mais duas pontes de ligacdo: a Colombo Sales sentido ilha
- continente finalizada no ano de 1975 e a Pedro Ivo Campos!* sentido
continente - ilha concluida no ano de 1991.

Embora seja uma ilha e de porte médio, Floriandpolis a muito ja
vem sentido os efeitos da urbanizagdo, mais precisamente pds década de
1970/1980. Uma vez que, embora a capital catarinense se destaque pelo
setor terciario (servicos), a partir da década de 1980 inicia-se um processo
de verticalizagdo da cidade abrindo-se assim para o turismo, lembramos
sem nenhuma forma de planejamento. Nos dias atuais Floriandpolis é um
misto de capital/metrépole moderna com aeroporto internacional,
“infraestrutura” turistica, parques tecnoldgicos, shoppings centers,
faculdades e universidades e ares provincianos de seus colonizadores
portugueses, € o caso dos bairros de Santo Antdnio de Lisboa e Ribeirdo
da llha, o Mercado publico, o Palacio da Alfandega na area central da
cidade. Assim a imagem do belo, do exuberante, do afrodisiaco, do lugar
do descanso € perpassado pelos “vendedores” da cidade ¢ divulgado pelos
cinco continentes atraindo milhares de turistas todos 0s anos.

1.5.1 A ocupacédo humana

Estudos arqueoldgicos revelam que a ocupagdo humana é recente
na Ilha de Santa Catarina), os indicios mais remotos estdo relacionados
aos sambaquis®® ha cerca de 5.000 anos, extremamente recente se formos
levar em conta 0s 0ssos encontrados de N0ssos ancestrais mais primitivos

apenas para transito de pedestres e ciclistas e fechada totalmente nos anos 1991.
No ano de 1997, exatamente no esmo dia em que completaria 71 anos de sua
inauguracéo a ponte Hercilio Luz é tombada como patriménio histdrico e turistico
de Santa catarina.

14 Nomes também em homenagem a ex-governadores do Estado.

15 0 nome vem do guarani e significa monte de conchas (tamba: concha; Ki:
monte conico). Sdo chamados também casqueiros, concheiros, berbigueiros,
ostreiras ou sernambis. Existem sambaquis no litoral de todo o mundo.
Disponivel em: <https://leiaufsc.files.wordpress.com/2013/03/2-2a-rohr-j-a-
sc3adtios-arqueolc3b3gicos-de-santa-catarina.pdf>. Acesso em: 04 out. 2016.
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- Lucy por exemplo®. Os sitios arqueoldgicos dos sambaquis se
espalharam ao longo de todo o litoral catarinense muito do que sobrou
destes sitios foi utilizado em construces, a exemplo da antiga entrada da
Base Aérea de Floriandpolis. Os sambaquis se destacaram pela confec¢édo
de instrumentos liticos (machados, quebra-coquinhos, pesos de rede,
lascas de bater, etc. todos de pedra polida), por este motivo muitas das
pedras encontradas nestes sitios eram encontradas com marcas concavas.
Consumidores de moluscos e peixes iam jogando as conchas e escamas
uma sobre as outras, ao longo das geracBes 0os montes iam crescendo
chegando a dez ou vinte metros de altura e centenas de metros de
comprimento, e sobre estes montes se fixavam, uma vez que necessitavam
de locais secos e planicie himida para satisfazer suas necessidades vitais.
A altura dos montes também os privilegiava para a vigilia, “protegendo”
antecipadamente de possiveis invasdes de inimigos, e avistar cardumes
de peixes que se aproximavam da orla maritima. E comum encontrar
nestes sitios arqueolégicos ossadas de baleia, aves, mamiferos, cascas de
tartaruga, bem como resquicios de madeiras queimadas, uma vez que
faziam grandes fogueiras para se aguecerem ou se protegerem de animais
peconhentos.

Os rituais de sepultamento dos falecidos eram diferentes dos
nossos, 0s sambaquis sepultavam os mortos no chdo de suas proprias
casas, bem como é comum encontrar nos sitios Sambaquis varios
esqueletos na mesma cova, uns na posi¢do curvada, outros na posicao
fetal, outros na vertical, etc., ndo obstante, eram enterrados com
machados, lancas, pedras, adornos confeccionados com ossadas de
baleias ou mamiferos cacados por eles, como sinal de oferenda aos
deuses. Devido a estes achados, estima-se que os sambaquis ndo tenham
vivido em cavernas. Estudos mais recentes com carbono radioativo
revelam que os sambaquis mais recentes possuem cerca de mil e
quinhentos anos ja os mais antigos cerca de oito mil anos®’.

16 O ancestral mais antigo do ser humano data de 3 milhGes de anos, encontrado
em 1974 na Africa, o Australopithecus afarensis, batizado de Lucy (foi
encontrado 40% de sua estrutura esquelética).

17 Analises mais amplas disponiveis em SITIOS ARQUEOLOGICOS DE
SANTA CATARINA, In: <https:/leiaufsc.files.wordpress.com/2013/03/2-2a-
rohr-j-a-sc3adtios-arqueolc3b3gicos-de-santa-catarina.pdf>. Acesso em: 04 out.
2016.
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Figura 2 - Sitio Sambaqui em Santa Catarina e conchas.
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Fonte: <http://meioambiente.culturamix.com/natureza/sambaquis-uma-montanh
a-que-conta-historia>. Acesso em: 04 out. 2016.

De acordo com Cecca (1997), os indios Carijos foram o segundo
grupo de humanos a habitar o litoral catarinense. Chegaram a ilha por
volta do século XIV e fixaram suas aldeias onde hoje se localizam os
bairros dos Ingleses, Lagoa da Conceigdo, Rio Tavares, entre outros. A
firmacdo em tais terrenos se deu por um motivo em especial, ali
encontraram os nutrientes necessarios para o plantio de mandioca, milho,
inhame, algoddo, amendoim, etc. embora eximios plantadores, ndo
desprezavam a pesca e coleta de moluscos. Eram eximios artesaos,
confeccionadores de redes, cestos, langas, machados, canoas, etc.,
utilizavam como matéria-prima; pedras, ossadas de animais, madeira,
entre outros recursos da natureza. A confeccdo da canoa com o
Garapuvu'® é ainda hoje utilizada na ilha, principalmente entre os

18 Arvore de coloragdo amarela e muito leve, é a arvore simbolo de Floriandpolis,
até hoje utilizada pela populacdo ilhoa para a confec¢do de canoas. “Quando
desliza sem pressa com a pequena canoa de um pau a procura de tainhas e
camardes, ainda fartos naquelas aguas, ou simplesmente se desloca de um ponto
ao outro da Costa da Lagoa, Ernesto Bertoldo Seara, o Zico, 59 anos, néo tira os
olhos da mata. Era Ia, no alto da montanha, que ele buscava matéria prima e
inspiragdo para entalhar na madeira o jeito simples de viver herdado da mistura
de indios carijos com os primeiros pescadores luso-agorianos na llha, a partir do
século 17. [...]. Experientes, os velhos canoeiros escolhiam apenas arvores com
mais de 15 anos para corte entre junho e agosto, meses de poda e que antecedem
a floragdo. Disponivel em: <http://ndonline.com.br/florianopolis/noticias/
garapuvu-arvore-simbolo-da-cidade-colore-de-amarelo-as-montanhas-de-
florianopolis>. Acesso em: 04 out. 2016.
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pescadores de rede de arrasto'® (tradicdo herdada dos agorianos oriundos
de Portugal que povoaram a ilha em inicios do século XVII1). Nas aldeias
carijos ja existia uma espécie de divisdo sexual do trabalho, na qual, as
mulheres eram encarregadas da confecgdo dos produtos (cestos, redes,
etc.) tais tarefas eram passadas de mae para filha, os homens se
responsabilizavam pela pesca, caga, coleta de alimentos, bem como pela
protecdo da aldeia. Os indios carijos viveram na ilha até a chegada das
primeiras embarca¢des europeias e seu “desaparecimento” esta
relacionado a um sistema de defesa devido a violéncia praticada pelos
colonizadores, ao passo que as embarcacdes estrangeiras atracam na ilha
0S povos originarios iam cada vez mais se exilando em locais cada vez
mais longinquos até seu completo desaparecimento, por volta do século
XVIII. Embora tenham sido uma das maiores populag@es que tenham
vivido na ilha, pouco se sabe sobre seus habitos, ritos, religido, etc.

Para os carijos a ilha denominava-se meimbipe, que
Evaldo Pauli traduziu do tupi como (montanha de
longo canal), isto &, a visdo que os indios tinham
ao observa-la do continente. O canal ou o estreito
de &gua entre o continente e a ilha, era chamado de
jureremirim ou beca pequena (CECCA, 1997, p.
34).

N&o existem registros precisos no que se refere ao nimero de
embarcagfes que aqui aportaram, bem como em relagdo ao ndmero de
naufragios ocorridos nos mares ilhéus, estima-se que os naufragios
tenham chegado a cifra de centenas, muito embora apenas cerca de vinte
foram confirmadas. Embora o Tratado de Tordesilhas (1494) assegura-se
a Portugal o direito de explorar a Ilha de Santa Catarina, 0 que ocorreu de
fato foi uma grande ocupacdo espanhola que até o ano de 1583 enviou um
total de cinco expedices & ilha. O interesse da coroa espanhola pela ilha
se deu devido & abundancia de alimentos e matérias primas para consertos
de suas embarcaces. Por volta da segunda metade da década de 1580 a
Espanha passa a perder o interesse pela ilha e A ocupacao espanhola na
ilha “finda-se” com o inicio da Unido Ibérica?.

19 Utilizadas para a pesca artesanal, principalmente para a pesca da tainha, na qual
0s pescadores ao avistarem o cardume de peixes lancam-se ao mar com a rede
embarcada na canoa e cercam o peixe, e depois puxam até a praia.

2 A Unido lbérica, pode-se dizer, foi um fendmeno politico ocorrido entre a
segunda metade do século XVI e a primeira metade do século XVI1 (1580-1640)
que se caracterizou pela jungdo das coroas portuguesa e espanhola. Essa jungédo
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A primeira tentativa de fundar um povoado na llha de Santa
Catarina foi de Manoel de Brito, mas sua tentativa é interrompida em
1630 quando é morto pelos indios incontestes com suas a¢des barbaras de
sociabilidade e acultura¢do para com seu povo, ao longo dos anos outras
tentativas foram realizadas, no entanto, é com Francisco Dias Velho no
ano de 1673 que é entdo fundada a pdvoa de Nossa Senhora do Desterro,
mais precisamente aos 23 de margo, data que se comemora 0 aniversario
da cidade.

O povoado, apesar de inicialmente ter também
ocupado as terras do continente, acabou por
desenvolver-se somente na baia sul, nas
imediagdes da atual praca XV de novembro. [...].
Por volta de 1700, observa-se um pequeno impulso
no crescimento demografico com a chegada de
novos povoadores, como Manoel Manso de Avelar,
procedente de sdo Francisco do Sul, que se tornou
o lider da pévoa (CECCA, 1997, p. 42).

N&o existem dados precisos no que se refere ao nimero de
habitantes neste tempo historico, Cecca (1997) destaca alguns escritos de
Manoel Gongalves Aguiar, no qual 0 mesmo menciona em visita a ilha
entre os anos de 1711 e 1714 que existiam pouco mais de vinte casas, e
no ano de 1737 outro grupo de pessoas liderados por Jodo de Tavora se
junta ao povoado de Desterro. Brigadeiro da Silva Paes é o primeiro
governador de Santa Catarina entre seus feitos se destacam a construgdo
das fortalezas ao longo da ilha, bem como o inicio do processo de
povoamento com pessoas oriundas da llha dos Acgores em Portugal.
Construidas entre os anos de 1739-1750, as fortalezas Sdo José da Ponta
Grossa, Santa Cruz de Anhatomirim e Ratones?! sdo as mais conhecidas,
e formavam o tridngulo defensivo da Barra Norte da ilha de Santa

aconteceu apos 0 desaparecimento e morte de Dom
Sebastido na Batalha de Alcécer Quibir, no Marrocos, quando estava em guerra
contra os mouros, em 1578. Disponivel em: <http://alunosonline.uol.com.br
/historia/uniao-iberica.html>. Acesso em: 04 out. 2016.

21 Esse conjunto, Patriménio Histrico Nacional, permaneceu abandonado e em
ruinas ao longo de muitos anos. Atualmente, as fortalezas - gerenciadas pela
Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC) - sdo os principais pontos de
atracdo turistico-cultural da regido de Floriandpolis, sendo visitadas anualmente
por mais de 200 mil pessoas. Conhecé-las significa desfrutar de uma verdadeira
viagem no tempo. Disponivel em: <http://www.deolhonailha.com.br/turismo/
atrativos/fortes-e-fortalezas.html>. Acesso em: 18 nov. 2017.
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Catarina e mais tarde foram construidos os fortes de Santana, Santa
Barbara (também abertos a visitacdo) e os ja destruidos Sdo Jodo, Lagoa,
S&o Francisco Xavier e Sdo Luiz. Foram estrategicamente posicionados
(ver figura 3) e tinham por objetivo defender e consolidar a dominagéo
portuguesa no espaco ilhéu, uma vez que este territorio se configurava
enquanto ponto estratégico para a navegacdo e ocupagdo no litoral sul
brasileiro e rota maritima tanto para o Rio de Janeiro como para
Argentina.

igura

Fortificagdes
desaparecidas

O Lagoa
© 5S40 Jodo
/ ©Sho Luiz
e llha de ©Sao Francisco

A = e lslﬂ.:lg'oul
Fonte: <http://forta|ezas org/mdex php?ct fortaleza&id_fortaleza=14&muda_i
dioma=PT>. Acesso em: 22 nov. 2017.

Construido o sistema de defesa da ilha era necessario agora povoa-
la. Neste sentido, é entdo anunciado pelo governador o edital Real para as
familias da llha dos Acores que quisessem se mudar para o Brasil, muitos
de seus costumes, rituais, crencas, habitos, cultura dialeto continuam
enraizados na ilha nos dias atuais. De acordo com Reis (2012, p. 64):

A imigracdo acoriana, compreendida entre 1748 e
1756 buscava a um sO tempo, enfrentar os
problemas de superpovoamento do arquipélago e a
necessidade de povoar as terras do Brasil
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Meridional. A transferéncia deste contingente
populacional foi organizada pela Coroa
Portuguesa, que estabeleceu regras bastante
precisas para as diversas fases do processo:
alistamento, viagem, recebimento no Brasil,
fixacdo nas novas terras. Ofereceu, aos
pretendentes, uma série de incentivos, alguns
cumpridos, outros ndo: terras, sementes, armas,
ferramentas, animais domésticos, sustento e ajuda
de custo para o primeiro ano e isengdo do servico
militar.

Desembarcaram na ilha cerca de seis mil agorianos e agorianas,
dois quais cerca de 4.500 se fixaram ao longo do litoral catarinense e por
volta de 1.500 reembarcaram para o Rio Grande do Sul. Os primeiros
acorianos desembarcaram na ilha por volta do Gltimo quarto dos anos
1740 e se fixaram nas ja existentes vilas de Nossa Senhora do Desterro e
Laguna, bem como mais tarde fundam as vilas de S&o Miguel, Nossa
Senhora do Rosério da Enseada de Brito, S&o José da Terra Firme, Nossa
Senhora da Lapa do Ribeirdo da llha, entre outras. A ocupacao territorial
seguia um tracado em comum, a Igreja aparecia enquanto referéncia
central (COSTA, 2011, p. 77).

Com a chegada dos acorianos a ilha desenvolve uma economia
baseada na agricultura de pequena propriedade e trabalho familiar. No
entanto, o solo da Ilha de Santa Catarina era por demais diferente do solo
dos Acores, logo estes tiveram de se acostumar a este solo e impedidos
de continuar o cultivo dos produtos de sua terra mée, ndo viram outra
maneira sendo a de continuar o cultivo da mandioca, milho, inhame,
algodao, feijdo, arroz, café, entre outros, ha muito aqui cultivados por
noss0S povos originarios. A estrutura agraria se juntou as atividades
executadas na propriedade como os engenhos de agucar, alambiques,
curtumes, farinha, producéo de moveis, tecidos, ceramicas, ferramentas,
renda de bilro, etc., bem como a pesca artesanal®?. Nos dias de hoje
poucos ou quase nenhum engenho se encontram ao longo do territério
ilnéu (nos moldes antigos, operados a partir da tragcdo animal). Outra
atividade econémica executada neste tempo histérico era a caca as baleias

22 «“Atualmente, a urbanizagio e o turismo tém contribuido para o abandono da
agricultura, restando poucas terras com uso rural. A pesca encontra-se na mesma
situacdo, seja em funcdo da pesca industrial que diminui sobremaneira os
cardumes existentes, seja pela ocupagdo turistica do espago pesqueiro” (REIS,
2012, p. 69).
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para a retirada do dleo, muito utilizado em varios locais, no entanto para
0 povo ilhéu poucas foram as vantagens, pois a coroa portuguesa detinha
0 poder sobre todo o territério e em consequéncia do que aqui se produzia.
De acordo com Reis (2012, p. 67):

Esta producdo, chamada por Campos (1989) de
‘pequena produgdo mercantil agoriana’, propiciou
ndo apenas a formagdo de um pequeno produtor
independente, relativamente autossuficiente e dono
dos seus meios de produgdo, mas também um
excedente exportavel bastante consideravel. O
porto do Desterro, além da farinha de mandioca,
exportava 0 restante da produgdo agricola e
artesanal da llha. O Rio de Janeiro o principal
destino, porém a produgdo local era também
encaminhada também a outras regides do Nordeste
e do Prata.

Durante o Gltimo quarto do século XVIII e meados do XIX a
populacdo foi crescendo, obrigando aos imigrantes que aqui chegavam
ocupar outros locais da ilha até entdo intocados pela a¢do humana, a
populacdo ali instalada se valia da pesca e da caca como meio de
subsisténcia, as casas eram construidas de pau-a-pique* com barro, o
plantio predominante era o da mandioca, mas também se valiam do
plantio da cana-de-agUcar, milho, café, amendoim, etc. O século XIX na
llha de Santa Catarina é marcado pelo desembarque de Alemaes,
Italianos, Sirios, entre outros, bem como brasileiros oriundos de outros
estados, a ilha em pleno desenvolvimento ainda caminhava a passos
curtos, uma vez que nao se configurava enquanto polo industrial, logo ndo
era até entdo, centro de especulacao do capital.

O escritor desterrense Virgilio Varzea (1863-1945)
relatou em fins do século XIX, os aspectos mais
pitorescos destas comunidades do interior da ilha,
formadas basicamente por descendentes de
acorianos identificando-as em vinte e oito

2 «A taipa de mao, também conhecida como Pau a pique, é uma técnica
construtiva antiga que consiste no entrelagamento de madeiras verticais fixadas
no solo, com vigas horizontais, geralmente de bambu amarradas entre si por
cipés, dando origem a um painel perfurado que, apés preenchido com barro,
transforma-se em uma parede.” Disponivel em: <http://www.ecoeficientes
.com.br/taipa-de-mao-ou-pau-a-pique/>. Acesso em: 11 out. 2016.



66

pequenos ndcleos: Saco dos Limdes, Pantanal,
Corrego Grande, Pregibaé, Rio Tavares, Caicanga-
Acu, Pantano, Lagoinha, Naufragados, Lagoa,
Aranhas, Ingleses, Rio Vermelho, Rapa, Ponta das
Canas, Cachoeira, Capivaras, Varzea Grande,
Varzea Pequena, Canasvieiras, Ponta Grossa,
Ratones, Santo Antdnio, Sambaqui, Cacupé,
Itacurubi e Tras do morro (CECCA, 1997, p. 49).

Floriandpolis como passou a ser chamada no ano de 1894, apds
uma homenagem do entdo governador catarinense Hercilio Luz a
Floriano Peixoto. O Marechal de Ferro como era conhecido, descontente
com 0s rumos que a revolucdo tomava, determina que 0s opositores a seu
governo sejam fuzilados na Ilha de Anhatomirim, ndo se sabe ao certo o
nimero de fuzilados, no entanto é possivel ao visitar a fortalezar
identificar inlmeras marcas de tiros nas paredes que ainda se mantém
erguidas na fortaleza?*, causos contados por agorianos contam que a

24 Qs prisioneiros encaminhados a Anhatomirim eram trancafiados em
calaboucos no Paiol da pélvora, na Casa do Comandante e no Quartel da Tropa.
“Em prisdo segura” era a senha combinada para os fuzilamentos. Dezenas foram
fuzilados e enforcados. Os enforcamentos eram realizados em um velho
aracazeiro na porgdo sudeste da ilha, e ao contrario do fuzilamento o
enforcamento era uma morte sem honra, destinados aos presos mais comuns.
Alguns dos corpos foram enterrados no gramado da fortaleza préximo a um
farolete existente ainda hoje, outros foram jogados ao mar e/ou enterrados em
covas em praias proximas a fortaleza. Os fuzilamentos/enforcamentos néo podem
ser associados apenas a figura do Marechal Floriano e de Moreira Cézar e seus
comparsas muitos das mortes foram realizadas a mando de politicos influentes
locais. Como desfecho da Revolucdo Federalista a populagdo florianopolitana
recebe uma homenagem controversa e golpista no dia 1 de outubro de 1894,
Desterro mudaria de nome para Florianopolis em homenagem a Floriano Peixoto,
Desterro era agora a cidade de Floriano. Homenagem para uns uma dadiva para
outros um verdadeiro “soco no estdmago”, principalmente para as “Marias e
Clarisses” que choraram os assassinatos de seus no solo desterrense, bem como
para alguns manezinhos que tiveram Desterro como seu segundo lar.

O termo manezinho da ilha é empregado devido a sua ascendéncia da ilha de
acores (Portugal), nesta ilha os habitantes de la sdo também chamados. Os
manezinhos da fala cantada e rapida, quase que intraduzivel para quem néo
conhece o linguajar sdo adoradores do boi-de-mamao, da farra do boi (hoje
proibida, mas ainda praticada em alguns locais clandestinamente), do terno de
reis, do pdo por deus. Pouco dos tracos arquitetdnicos oriundos da ilha dos agores
ainda se encontram presentes, podemos encontra-los em Santo Antbnio de
Lisboa, no Ribeirdo da Ilha, no centro da cidade, entro outros poucos locais. O
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ossada de Floriano permanece até hoje enterrada em algum local da
fortaleza, no entanto, existe um mausoléu no cemitério de S&o Jodo
Batista no Rio de Janeiro que diz conter seus 0ssos . Entdo da noite para
0 dia a cidade de Desterro passa a ser chamada de a cidade de Floriano,
ou seja, Floriandpolis (Floriano = Florian6 + polis = cidade), para muitos
é uma dadiva morar em uma cidade que presta homenagem ao marechal,
para outros é simbolo de vergonha tal homenagem, principalmente para
0S pOVOs agorianos, ou seja, 0 manezinho

1.5.2 Floriandpolis: urbanizacao, turismo e desenvolvimento

Durante a Ultima década do século XIX e inicios do XX, o estado
de Santa Catarina passa por um intenso processo de industrializacéo e
urbanizacdo, e se deu principalmente com chegada de imigrantes
italianos, alemaes, espanhdis, etc., que ao chegarem ao Estado espalham-
se para cidades como: Brusque, Blumenau e Joinville se destacando na
indGstria téxtil e Cricilma que se destaca na indUstria carbonifera.
Floriandpolis devido a seu imenso litoral se destaca na atividade turistica,
bem como por ser a capital do Estado sustenta todo o arcabouco
administrativo e politico do Estado. Assim, ao se abrir para o turismo, a
paisagem da ilha muda drasticamente, ao passo que mais e mais edificios
iam sendo levantados, de inicio nas areas centrais e entorno e em seguida
ao longo da orla insular, de norte a sul e de leste a oeste.

Chegamos ao primeiro quarto do século XX, Floriandpolis j& conta
com sistema de transporte com bondes puxados por burros, iluminagdo
elétrica, os primeiros carros & combustdo iam chegando na capital e com
a inauguracdo da ponte Hercilio Luz em 1926 o trafego ilha-continente-
ilha se torna mais rapido ¢ “seguro” que o sistema por balsas, que €
extinguido na década de 1930. No transito da década de 1930 para a
década de 1960, pouco se destaca em relacdo ao desenvolvimento da Ilha
de Santa Catarina, 0 destaque a se realizar aqui se encontra no aumento
populacional, de acordo com Reis (2012, p. 110-111), na década de 1940

primeiro sabado do més é declarado o dia do manezinho, é provavel que
manezinho seja diminuitivo se Manoel nome de origem hebraico-cristdo muito
comum nos Acores e em Floriandpolis, era costumeiro ao serem chamados 0s
homens serem conhecidos pelo nome de suas companheiras, por exemplo, 0 seu
Zé era conhecido como Z¢é da Zeca, o seu Aldo da Benta, etc. O manezinho da
ilha que muita gente despreza por seus costumes, habitos, ritos mas que tem
grande valor para seus originarios e predecessores observa cada vez mais sua
histéria, suas raizes sendo apagadas.
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a populacédo florianopolitana chega a 46.771 habitantes, ja em 1960 a
populacdo sobe para 98.520 habitantes. A cidade durante estas décadas
cresce a passos lentos e graduais, e comecga a ser 0 novo enderego de
familias da classe média paulista, paranaense, rio-grandense do sul, bem
como de familias oriundas de paises como Argentina e Uruguai, 0 motivo
da escolha (segundo eles) se deve ao fato do “privilégio” de viver e morar
préximo a natureza, existéncia de servicos urbanos que atendem a
demanda de seus cidaddos, bem como por se configurar enquanto uma
cidade sossegada e segura (REIS, 2012). No entanto, um problema em
especial ainda assombrava as autoridades catarinenses, e que ja assolava
a capital desde o século XV 111, a falta do saneamento bésico e proliferacéo
de doencas. De acordo com Costa (2011, p. 179):

Desse modo, na capital catarinense, durante as
primeiras décadas do seculo XX, medicos,
autoridades e politicos descreviam, de maneira
dramdtica, os problemas de saneamento e
propunham varias medidas, desde a distribuicéo
gratuita de remédios até o controle dos movimentos
populacionais no espago urbano. Um tom de
urgéncia impregnou, portanto, as manifestagdes
sobre a salde pulblica em Santa Catarina,
especialmente em Floriandpolis, como se os surtos
de doencas fossem inusitados para a sociedade
daquela  época. Entretanto, as doencas
mencionadas ndo eram novas na regido e elas se
manifestavam em Desterro desde o século XVIII,
conforme relatam antigos cronistas e viajantes.

Acompanhando o processo de melhoramento das condigdes
sanitarias em todo o Brasil, Florian6polis inicia um processo de
modernizacdo urbanistica, que, se centrou na demolicdo de inlmeras
casas populares na area central abrindo espaco para a construcdo de ruas
e avenidas, pracas, etc. providas de esgoto sanitario, ainda que a época
expostos a céu aberto, que “proporcionou” significativas melhorias, no
que se refere ao destino dos dejetos sanitérios e das doengas advindas da
exposicdo ao esgoto. Costa (2011, p. 191), menciona que:

Tratando-se de Floriandpolis, cujos avangos no
campo econdmico, cultural e urbanistico eram
também incipientes, os padrSes de modernidade
eram inspirados no Rio de Janeiro, mas também,
como parametro mais distante, no continente
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europeu. Dessa forma, a modernidade em
Florianopolis refletia-se de maneira ainda mais
distante.

Acompanhado deste processo de mudancas, situamos o intenso
processo de urbanizagdo da cidade, do bergo de uma ilha de colonizagédo
urge uma das cidades mais importantes no Brasil, destino turistico
mundial, caracterizada pelo setor de servi¢os e capital do Estado de Santa
Catarina. Ap6s a construcdo da Universidade Federal de Santa Catarina
(UFSC) na década de 1960, inicia-se um processo de aumento
populacional em larga escala, a cidade passa a receber uma enorme
guantidade de pessoas oriundas das mais longinquas cidades brasileiras,
em sua maioria estudantes e professores que ca vieram com o objetivo de
estudar e trabalhar, muitos voltaram para suas cidades de origens, outros
aqui se fixaram. Chegamos a década de 1980 com uma populacdo de
187.871 pessoas (REIS, 2012, p. 110), é entdo iniciado o processo de
urbanizacdo e verticalizacdo da cidade. Neste sentido, o avanco do setor
imobiliario em Floriandpolis se deu sem precedentes, e nos dias de hoje
vé-se um imenso pareddo de concreto e vidro ao longo de toda a Ilha. No
entanto, como nas demais cidades brasileiras e mundiais este processo de
urbanizagéo e desenvolvimento ndo se isentou contradicGes, a tendéncia
capitalista de expulsar a classe trabalhadora do centro da cidade também
se fez presente aqui na ilha. Aqui cabe um destaque de suma importancia,
Floriandpolis ndo se inseriu no processo de producdo capitalista a partir
da industria, mas sim pela sua contribui¢do enquanto cidade “prestadora
de servico e centro produtor de conhecimento para a acumulacdo
capitalista” (BOPPRE, 2003, p. 56).

A0 passo que cresce para o alto, a cidade de Floriandpolis vai
sendo marcada pelas contradi¢cGes oriundas de uma urbanizagdo sem
planejamento, as ruas priorizam o transporte individual, o centro da
cidade se destina as classes mais abastadas, a classe trabalhadora é jogada
para os locais mais distantes do centro urbano, e vdo morar nos morros ao
redor do centro urbano desprovidos de energia elétrica, esgoto sanitario,
transporte coletivo, acesso a salde, educacgdo, entre outras politicas
necessarias para a reproducao de suas vidas em sociedade. Ao passo que
a ilha se desenvolve o custo de vida se eleva, e muitas das familias que
ainda resistiam em vender seus lotes na area central ndo suportaram as
investidas do capital e entregaram seus terrenos as construtoras e
incorporadoras e foram para outros locais com o custo de vida mais
baratos. De acordo com Boppré (2003, p. 65):
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Em Florianépolis o desejo de subir aos céus ganhou
a disputa. Muitas familias se desfizeram de suas
residéncias e chacaras, entregaram-nas as
incorporadoras e construtoras e com O
‘dinheirinho’ no bolso, viajaram a Europa para
conhecer as antiguidades: ruinas, cidades intra-
muros, palacios, parques, casas, etc. quando
voltaram, as suas casas estavam no chdo. Em solo
patrio o arranha-céu é simbolo de progresso e no
exterior o patriménio preservado € expressdo de
civilizagdo. Para se justificar as atitudes, se usava o
argumento de ser Floriandpolis provinciana e que
se deveria dar lugar ao ‘progresso’. Triste cultura,
isto sim € provincianismo.

Floriandpolis chega neste contexto de expansdo a década de 1990
com uma paisagem totalmente diferente da cidade da década de 1960, “A
vida agitada ndo permite mais aquele estreitamento das relagdes sociais,
mesmo com 0s amigos, todos correndo nos seus proprios ciclos”
(MONTEIRO, 2005, p. 19). Se na década de 1980-1990 a area central era
a “bola da vez” na década de 1990, ¢ a vez dos bairros residenciais
afastados do centro, neste sentido bairros como: Saco Grande, Jardim
Anchieta, Estreito, Bairro de Fatima, entre outros. Ja em inicios dos anos
2000 é hora de bairros como Ingleses, Canasvieiras, Praia Brava,
Campeche, Lagoa da Conceigdo, Jurere, etc se desenvolverem, ainda que
nestes bairros seja proibida a construcdo de edificios com mais de trés
andares, tais bairros se desenvolveram subitamente e hoje sdo mini
cidades dentro de uma grande cidade com bancos, supermercados,
clinicas médicas particulares, unidades de pronto-atendimento, etc.
Diante deste contexto, as consequéncias se notaram presentes e
cotidianas, os lugares ainda intocados pela acdo humana passaram a ser
desmatados em favor da construcdo de casas, edificios, abertura de
estradas e lotes. Assim, aos poucos Floriandpolis vai perdendo seu carater
agro pesqueiro e se volta & especulagdo imobiliaria e pratica do turismo,
hoje principal fonte de renda de comerciantes, em especial, bares,
restaurantes, pousadas, hotéis, aluguéis de casas, etc. Por fim em seu
texto, Boppré (2003, p. 92), destaca que:

Floriandpolis engendrou em seu processo de
expansdo urbana um forte dinamismo de
segregacdo que se manifesta de diversas formas,
em especial a espacial e social. A relagdo
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estabelecida entre espagco e classes sociais €
seletiva. Os ricos se protegem de diversas formas
da ‘ameaca’ dos mais pobres e o espago, neste
aspecto, passa a ser estratégia de defesa, de
autosegregacdo, para o caso das elites. Bairros se
confinam, ruas privadas com cancelas e guaritas,
condominios  fechados, guardas privadas,
vigilancia eletronica, grades de ferro, etc.

Diante do exposto, é necessario que saibamos remontar a viséo de
equilibrio entre homem e natureza, tal equilibrio deve se estabelecer
dentro dos limites de seu espago sdcio-habitacional, no entanto, como se
pode observar acontece exatamente o inverso, visto o atual contexto de
destruicdo do ambiente natural para a abertura de lotes e/ou construcéo de
edificios. O modus vivendi ilhéu; da pesca, da agricultura, do artesanato,
das pequenas comunidades, do dialeto rapido e cantante, do boi-de-
mamao, do terno de reis, do pirdo d’agua com peixe frito, do mané Paulo
pescador, do zé da gaita tocador, entre varias outras tradi¢fes oriundas
dos Acores vai a passos largos se esvaindo, o manezinho com olhos
recheados de emocdo observa de maos atadas sua segunda terra, que
muitas e muitas histérias viveu, se transformar na cidade do capital, na
cidade do individual, na cidade da violéncia urbana, entre outras,
“entregue” a pratica do turismo, a especulacdo imobiliaria e a segregacéo
social, espacial, cultural, econémica e politica®®.

Embora seja uma das principais atividades econémicas em
Floriandpolis, a atividade turistica seja recente se compararmos a outras
cidades turisticas brasileiras, suas primeiras manifestagdes datam da
década de 1930, quando o mar “deixa” de se tornar espago exclusivo para
a pesca, e aos poucos se torna local de lazer e banho, nos dias atuais a
beira do mar e o préprio mar, ndo sdo apenas o local do banho refrescante
em dias de 35°C, é também, o centro do lazer, dos encontros, da conversa,
da rentabilidade econfmica, etc. Reis (2012, p. 114), analisa da seguinte
forma a valorizacdo das praias para a pratica do turismo:

A utilizagdo das praias da Ilha de Santa Catarina
como balneéarios reflete um longo processo de
expansdo iniciado no inicio do século: inicia nas
praias mais proximas ao centro da cidade,

% No anexo 1 desta dissertacdo, encontra-se fotos da Floriandpolis dos anos 1960,
1970, 1980 e 2000, bem como de comunidades carentes como o0 Morro da Cruz,
entre outras fotos.
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dirigindo-se, a partir da inauguragdo da Ponte
Hercilio Luz, em 1926, em dire¢do ao continente,
depois as baias norte e sul e por fim as praias
oceanicas voltadas para o norte e leste.

Sérgio Luis Ferreira, no excelente O banho de mar
na llha de Santa catarina, resgata a histéria da
utilizagdo das praias na ilha, num processo em que
o banho de mar foi encarado como ‘abuso ao
Codigo de Posturas’, ‘tratamento médico’,
‘refrigério contra o calor’, ‘divertimento das
familias’ e, por fim, ‘turismo’, em contraposi¢ao as
tradicionais utilizacdes do mar como lugar de
trabalho (na pesca), transporte de pessoas e
mercadorias ou depositos de dejetos e tudo o que
fosse indesejavel dentro da cidade. Essa historia
traz consigo também a valorizacdo da orla
maritima. Motivando transformacgdes intensas na
morfologia urbana, em particular na maneira da
cidade se relacionar com as massas de agua que a
cercam.

Com suas 43 praias, umas com aguas calmas e outras agitadas, bem
como indmeros outros atrativos, a paisagem de Florianépolis se manifesta
enquanto matéria-prima essencial para o desenvolvimento turistico e
especulagdo imobiliaria, assim, a imagem criada para a divulgacdo
turistica se tornou a imagem para a venda da cidade. E ao passo que se
expande e recebia cada vez mais visitantes, o poder publico?, “viu” a

%6 O poder publico agindo a favor do capital é retratado em tom de critica por
Cascaes (2012) em seu texto “Elei¢des Bruxolicas”. Na qual o personagem
Serafim vincula as historias contadas por sua bisavé sobre as eleigdes das bruxas
as promessas de candidatos que estavam disputando as eleicGes em seu tempo
histérico. Para Serafim que néo se deixa enganar pela “Madame tradi¢do”, assim
como as bruxas a politica dos homens ndo é sendo uma energia maléfica que
interfere diretamente na vida social de homens e mulheres. Vejamos um trecho
em que Cascaes (2012, p. 24, grifo nosso), retrata uma conversa entre Serafim e
Vicenti “Eu nunca vi uns home tdo bdo quinem aqueles. [...] Eles primitero inté
fazé casa de tijolo pra um pudé de gente daqui,s6 proque acharo essas casa de
parede de estuque munto fraca; primitero pra Inaca uma vaca que da leite,
croste, coalhada, nata, mantega pura e quejo. Dissero que sai tudo prontinho
de dentro do ubre da vaca, sem a gente precisd se incomoda. [...]”. Na
passagem em destaque Cascaes retrata o processo de industrializagéo, bem como
o fendmeno da alienacdo presente na vida de homens e mulheres, ao homem néo
se reconhecer no produto em que cria.
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necessidade de melhoras na infraestrutura urbana da capital, a ampliagéo
do aeroporto Hercilio Luz, construcdo/duplicacdo de inGmeras vias,
calcamento e/ou asfaltamento de ruas ainda de barro, entre outras, foram
exemplos destas a¢Bes de intervencao junto ao espacgo urbano de Floripa,
€ necessario destacar que tais agdes “resolviam” as demandas a curto
prazo, uma vez que mais e mais demandas surgiam a medida em que mais
e mais carros passavam a circular, entre outras. Tais acdes visaram a
divulgacdo da Ilha de Santa Catarina pelo mundo, e na medida em que ia
sendo divulgada visitantes de todos os paises vinham visitar
Floriandpolis, ¢ comum no verdo encontrar visitantes da: Argentina,
Uruguai, Paraguai, Estados Unidos, Italia, entre outros paises, bem como
oriundos de outros estados brasileiros. Muitos destes que vinham apenas
para a temporada de verdo aqui se fixaram e ndo voltaram mais para seus
locais de origem. Outro acontecimento que vem a calhar com a escolha
de Florianépolis como opgdo de destino, foi a construgdo em fins da
década de 1990, do Centro de Conveccdes no centro da cidade, a capital
passa agora a ser conhecida também como destino de feiras, grandes
eventos, shows. Reis (2012, p. 118), destaca que o turismo ndo se
constitui apenas enquanto uma pratica econdmica, mas também, enquanto
uma pratica social complexa, neste contexto de acordo com o autor se
mostra a dificuldade de avaliar os impactos da pratica do turismo sobre a
economia de Floriandpolis. Ainda de acordo com Reis, embora a pratica
do turismo se destaque entre 0s meses de dezembro a margo é necessario
salientar que:

No més de junho, época favordvel a viagens e
temporadas nos balnearios, em funcéo das férias
escolares, a Ilha se encontra em pleno inverno,
apresentando baixas temperaturas, ventos frios,
excessiva umidade e aparecimento esporadico do
sol. Apesar disso, percebe-se um continuo
crescimento da procura da llha na baixa temporada,
que é fruto da consideravel baixa nos pregos dos
aluguéis e estadias, além de certa diversificacdo na
oferta turistica da cidade (REIS, 2012, p. 112).

Mas, Floriandpolis ndo ficou marcada apenas pela Revolucdo
Federalista ou pelas inimeras praias, foi aqui as margens da Praca XV de
Novembro, que ocorreu uma das mais marcantes e importantes
manifestacdes contra o regime ditatorial ocorrido no Brasil entre 0s anos
de 1964 e 1985. O dia 30 de novembro de 1979 foi marcado pelo
confronto entre o general Jodo Baptista Figueiredo, seus militares com
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cerca de 30 estudantes, que foram Praga XV de Novembro em frente ao
Palécio Cruz e Souza se manifestar contra a ditadura militar, o episédio
da Novembrada como ficou conhecido é uma das marcas para o
enfraguecimento da ditadura militar e se tornou um importante marco no
processo de redemocratizagdo no pais. Aos estudantes juntaram-se
dezenas de familias e familiares das vitimas fuziladas por Floriano
Peixoto na Fortaleza de Santa Cruz do Anhatomirim no ano de 1894, que
receberam com um “panelago” Figueiredo no caminho do Aeroporto
Hercilio Luz até o centro da cidade. A manifestacdo foi duramente
reprimida pelos militares a mando de Figueiredo, o gesto polémico de
Figueiredo com a mdo direita foi recebido como um insulto pelos
manifestantes, que na oportunidade proferiram palavras de xingamento
envolvendo a méde do General ditador. Ao final da manifestacdo seis
estudantes foram detidos, com base na Lei de Seguranca Nacional:
Adolfo Luiz Dias (presidente do Diretorio Central dos Estudantes da
UFSC), Ligia Giovanella (vice-presidente do DCE e namorada de Dias),
Amilton Alexandre, Geraldo Barbosa, Marize Lippel e Newton
Vasconcelos Jr.. As prisdes desencadearam uma nova onda de protestos,
que resulta em outro protesto no Largo da Catedral Metropolitana de
Florianépolis, no dia 4 de dezembro de 1979. Uma multiddo de
manifestantes e politicos tomam as escadarias da Catedral e exigem a
soltura dos detidos. Em resposta 0 Governo do Estado que dias antes do
dia 30 de novembro havia emitido uma nota afirmando que quaisquer
formas de ameaca & ordem publica seriam reprimidas, novamente se
utiliza da forga repressora da Policia Militar e um novo conflito entre
manifestantes e policiais se instaura, s6 que desta vez mais violento que
o0 anterior: politicos, mulheres e criangas sentiram na pele a truculéncia
policial. Apos este ato e determinados com a soltura dos estudantes, os
manifestantes caminham em direcdo ao pelotdo da Policia Militar e 1&
exaltam suas vozes em coro com o Hino Nacional brasileiro como forma
de protesto. Apds 15 dias de detencdo os estudantes séo liberados, no
entanto continuariam a responder ao processo de ameaca a paz em
liberdade. Uma comisséo é montada em defesa dos estudantes, o desfecho
final da novembrada dar-se em fevereiro de 1980, na qual em um
julgamento promovido pela Justica Militar de Curitiba, ordena que
todos/as estudantes foram absolvidos das dendncias.

Com o desenvolvimento do turismo nas regides praieiras e a
constante construcéo de condominios e/ou prédios, novamente os reflexos
se mostraram presentes, em especial no aumento populacional, de acordo
com o censo do IBGE na década de 1980 residiam na regido de
Floriandpolis 196.055 mil habitantes dez anos depois a populagéo salta



75

para 254.941 mil pessoas, 0 aumento mais substantivo foi no transito da
década de 1991 para 2000, de 254.941 mil habitantes para 341.781 mil
habitantes respectivamente, ou seja, quase 100.00 mil pessoas vieram
para a Illha de Santa Catarina em dez anos. Ja no censo de 2010, a
populacdo florianopolitana contabilizou 421. 240 mil habitantes, ou seja,
um aumento de 20% em relacdo ao censo anterior e a estimativa de
populacdo para 2016 prevista pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica é de 477.798 mil/hab. A cidade de Floriandpolis hoje é a
segunda maior cidade em populacdo do Estado, atras apenas de Joinville.
E sendo assim, de acordo com Reis (2012), Floriandpolis vai perdendo
suas raizes nativas ao passo que o processo de urbanizacdo avanca a todo
vapor.

Com o processo de urbanizagdo e a crescente
exploracdo turistica, o isolamento do interior vem,
rapidamente, sendo rompido, a partir da
transformacao de antigas localidades em balneérios
que abrigam residéncias de verdo para a populagéo
citadina e atividades turisticas. Rompe-se, dessa
forma, a tradicional divisdo que acompanhou toda
a histéria da ilha até esse momento: a &rea central,
sediando o aparato politico-administrativo estadual
e as atividades comerciais e de servigos e o interior
da ilha, depositario da tradicdo do imigrante
acoriano, voltado a agricultura de subsisténcia e a
pesca artesanal (REIS, 2012, p. 121).

O marketing realizado sobre as paisagens da ilha é visto pelos
setores responsaveis pelo turismo em Floriandpolis, seja ele publico ou
privado, como a “melhor” forma de atrair os turistas para a ilha. Os
quartos em frente ao mar, os passeios de scuna pelas fortalezas da ilha, a
Ponte Hercilio Luz, as praias, a velha figueira, as inscri¢des rupestres sdo
exemplos de imagens mais utilizadas na divulgacdo da ilha, vejamos a
apresentacéo de Floriandpolis no website do Governo do Estado de Santa
Catarina:

N&o é a toa que a capital catarinense é conhecida
como Ilha da Magia. A beleza natural de
Floriandpolis encanta a primeira vista. Sdo cerca de
cem praias espalhadas pela ilha costeira e na
pequena peninsula continental que formam a
cidade. Ha ainda muitas outras atracfes para se
conhecer, como a bela e agitada Lagoa da
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Conceigdo, a tranquila Lagoa do Peri, o tradicional
Centro Historico, a cosmopolita Avenida Beira-
Mar, os bucélicos bairros agorianos de Santo
Antbnio de Lisboa e Ribeirdo da llha, além de
fortalezas portuguesas, museus, Igrejas, teatros e
do cartdo-postal da cidade: a Ponte Hercilio Luz.?’

Os elementos acima referendados séo vistos aos olhos do setor
imobiliario como poder de “barganha” na hora de estipular o preco dos
imdveis e/ou aluguéis, vejamos um exemplo: um apartamento na Praia de
Canasvieiras com um quarto, uma vaga na garagem e com 43m?2 esta
sendo vendido a R$ 240.000, um outro no bairro Rio Vermelho (longe da
praia) com um quarto, uma suite e uma vaga na garagem e com 49m2 esté
sendo vendido a R$ 99.000% e o valor aumenta abruptamente se o
apartamento se localizar na Beira-mar Norte, por exemplo, um
apartamento com dois quartos, uma suite e uma vaga na garagem com
62m2 sai no valor de R$ 800.00%°, nota-se diante dos precos apresentados
o carater e “importancia” que a mercadoria “localiza¢do” possui, no
momento em que se apresenta 0 preco dos imdveis e/ou terrenos em
Floriandpolis, comprovando as idéias marxistas de que tudo sob a tutela
do capital se torna mercadoria. “Tudo se torna vendavel e compravel”
(Marx, 2013, p. 205). N&o sdo nossos olhos que iluminam as coisas, mas
0 contrario, as coisas que iluminam nossos olhos e mente. Marx (2013, p.
147) é radical ao falar do caréater fetichista da mercadoria na seguinte
passagem do Capital:

A impresséo luminosa de uma coisa sobre o nervo
Optico ndo se apresenta, pois, como um estimulo
subjetivo do proprio nervo éptico, mas como forma
objetiva de uma coisa que esta fora do olho. No ato
de ver, porém, a luz de uma coisa, de um objeto

27 Disponivel em: <http://turismo.sc.gov.br/cidade/florianopolis>. Acesso em: 10
jan. 2017. Veja um video disponivel no Youtube destacando as belezas da ilha.
(https://lwww.youtube.com/watch?v=D3Ap_Zfg_zA).

28 Disponivel em: <https://www.zapimoveis.com.br/venda/apartamentos/sc+flo
rianopolis/#{"precomaximo™:"2147483647","areautilmaxima":"50","parametros
autosuggest":[{"Bairro™:"","Zona":"","Cidade":"FLORIANOPOLIS","Agrupam
ento™:"","Estado":"SC"}],"pagina™:"1","ordem":"Relevancia","paginaOrigem":"
ResultadoBusca","semente™:"1837692169","formato™:"Lista"}>. Acesso em: 06
jan. 2017.

2 Disponivel em: <https://www.zapimoveis.com.br/venda/apartamentos/sc+flo
rianopolis++beira-mar/>. Acesso em: 06 jan. 2017.
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externo, é efetivamente langada sobre outra coisa,
o olho. Trata-se de uma relagéo fisica entre coisas
fisicas.

Qual a justificativa da diferenca de valor entre os apartamentos?
Antes de responder a tal questionamento devemos deixar claro que preco
é diferente de valor. O preco é a expressao monetaria da mercadoria, este
sO se expressa no processo de circulagdo das mercadorias, momento no
qual o valor de troca de concretiza, outrora valor é a quantidade de
trabalho socialmente dispendida em determinados contextos histéricos no
produto criado, este SO passa a existir a partir da incorporagéo de trabalho
humano ao produto. Neste sentido, s6 “podemos” atribuir um valor maior
a determinada mercadoria caso, se tenha se despendido uma quantidade
maior de trabalho humano que em outra. No caso dos apartamentos,
percebemos que os trés possuem equivalentemente o mesmo tamanho, o
mesmo ndmero de quartos, mesmo nimero de vagas na garagem, assim,
pressupondo, que tenha se empregado 0 mesmo tempo de trabalho em
cada e no mesmo momento histérico, como explicar a diferenca do preco
entdo? Diante disto, ressaltamos que o que esta ali se manifestando néo é
o valor do imével e sim o preco dele, que ndo é sendo, a expressdo
monetaria do tempo de trabalho gasto em sua cria¢do junto aos atributos
subjetivos (no caso a paisagem, a proximidade da praia e/ou perto da area
central) em uma determinada relag&o social.

Sob a légica neoliberal de concepcdo de espaco urbano, a crise
urbana se mostra cada vez mais notoria e severa: e uma das principais a
se referenciar é a (des) mobilidade urbana nas cidades brasileiras. Com as
vias urbanas cada vez mais estruturadas a atender ao transporte individual
em detrimento do transporte coletivo atrelado as precarias condi¢Bes do
transporte de massas, tém levado a uma grande crise na estrutura viaria
brasileira. Floriandpolis, ndo foge a regra, em 2013 a situacdo se mostrava
cadtica, na qual para cada carro existiam 2,4 habitantes®® e em 2015 a
frota de veiculos aqui na Ilha era de 215.941%. Florian6polis vive
atualmente um quadro de intensos congestionamentos em especial nos
horarios de pico, aumentando o tempo de deslocamento de um ponto a
outro da llha. E 0 aumento do nimero de carros e motos nas ruas tem cada

% Disponivel em: <http://exame.abril.com.br/brasil/curitiba-e-capital-com-mais-
carros-por-pessoa-veja-ranking/>. Acesso em: 07 jan. 2017.

31 Disponivel em: <http://www.cidades.ibge.gov.br/xtras/temas.php?lang=&co
dmun=420540&idtema=153&search=santa-catarinalflorianopolis|frota-2015>.
Acesso em: 07 jan. 2017.


http://exame.abril.com.br/brasil/curitiba-e-capital-com-mais-carros-por-pessoa-veja-ranking/
http://exame.abril.com.br/brasil/curitiba-e-capital-com-mais-carros-por-pessoa-veja-ranking/
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vez mais preocupado autoridades e populagdo, em razdo do crescente
nimero de acidentes de transito, principalmente envolvendo motos,
muitos destes com 6bitos.

A necessidade de se deslocar, de um ponto a outro sempre foi
objeto de “prioridade” entre os seres humanos. Desde os primeiros
hominideos que se deslocavam de um local a outro em busca de alimento
e seguranca até o Homo sapiens sapiens que se deslocam de um local a
outro num ritmo cada vez mais frenético. Ao longo do século XVII, os
deslocamentos eram realizados basicamente, a pé ou sobre animais
(cavalos) apenas as familias mais abastadas é que possuiam carruagens
puxadas por animais e € na Londres de 1600 que aparecera a primeira
forma de transporte coletivo, através de carruagens de aluguel puxadas
por animais (nos deteremos mais a frente sobre a histéria do transporte
coletivo) e é na Paris de 1662 que se da a primeira forma de transporte
publico com itinerarios e horérios fixos tendo como percursor o
matematico Blaise Pascal. Com a eclosdo da Revolucdo Industrial no
século XIX, é que aparece o primeiro modo de transporte coletivo
realizados com veiculos equipados com motores a combustdo, entdo
chamado de omnibus, foram desenvolvidos com o intuito de transportar
trabalhadores e trabalhadoras de suas casas até as fabricas instaladas nos
centros urbanos. Assim, novamente afirmamos a evolugdo dos
transportes, das cidades é uma constante relagao dialética com o0 modo de
producdo em voga e suas necessidades de satisfacéo.

A “perda” de tempo no trafego dirio, tem refletido em sumadrias
consequéncias aos individuos que transitam diariamente nos asfaltos e
calcadas do espaco citadino: exposicdo a violéncia (urbana e no transito),
exposicdo a poluicdo do ar, desenvolvimento de doengas coronarias,
pulmonares, estresse, entre outras. Neste sentido, cabe aqui uma
afirmacéo embora polémica, mas de suma importancia para que iniciemos
nosso debate, as condi¢cdes de mobilidade urbana exercem cada vez com
maior significncia influéncia direta sobre o bem-estar de homens e
mulheres exposto a tais condi¢es.



79

2 MOBILIDADE URBANA E TRANSPORTE COLETIVO

Nesta seccdo analisaremos o0s aspectos que se referem a
conceituagdo de mobilidade urbana, por no6s entendido como a
necessidade e 0s meios de transportes com quais os deslocamentos diarios
sdo realizados. A velocidade com qual as pessoas necessitam se deslocar,
leva a homens e mulheres terem de se deslocar no menor tempo-espago
possivel. Nossas vias sdo estruturadas a atender a circulagdo de modos de
transporte individual, e em Floriandpolis (nosso campo de estudo) néo
existem linhas exclusivas para dnibus, embora seja uma llha, a distancia
percorrida pela classe trabalhadora nos seus deslocamentos em alguns
casos chega a mais de 50 quildmetros, o Unico meio de transporte de
massas é 0 Onibus, a politica de transporte na capital é precaria, as tarifas
sdo altas e a oferta de horérios e linhas ndo atendem & demanda. Por fim,
situaremos a historicidade do transporte coletivo na Ilha de Santa
Catarina, que teve como primeiro sistema de transporte de massas
terrestre os bondes puxados por burros, na atualidade conta com veiculos
modernos equipados com cameras de video monitoramento em tempo
real e sistema de posicionamento global.

2.1 CATEGORIZANDO MOBILIDADE URBANA

Ja destacamos anteriormente que a necessidade de se deslocar de
um local a outro sempre esteve presente na histéria da humanidade, desde
nossos primeiros hominideos até o homo sapiens sapiens. Nos primérdios
da humanidade os deslocamentos eram realizados a pé e em bando, e na
medida em que o ser humano “apreende” a domesticar os animais,
principalmente os cavalos passaram a ser utilizados como meio de
deslocamentos para as mais distintas necessidades. A espécie humana
desenvolve capacidades para a construgdo de barcos, caravelas movidas
pela forca edlica e charretes puxadas por animais e, posterirormente, com
a eclosdo da Revolugéo Industrial surgem os primeiros veiculos movidos
a combustdo. Neste sentido, a historia do deslocamento transitou entre os
deslocamentos realizados em bandos a menos de 1 quilometro por hora
até carros ultramodernos que ultrapassam 0s trezentos quilémetros
horérios, sem falar aqui nos navios, iates e avides.

O transito nas grandes cidades brasileiras tem se mostrado cada
vez mais insustentavel e carentes de intervencdes eficientes e eficazes,
cabe ao poder publico a adogéo de programas e estratégias de intervencao,
no que diz respeito a melhora na estrutura e superestrutura da politica de
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mobilidade urbana, bem como a estatizagdo do transporte coletivo, com
0 objetivo ndo s6 de oferecer melhores condi¢Bes de trafego, mas
também, com o objetivo de oferecer a todas e todos 0 acesso a cidade. No
Brasil a Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta assegurada pela Lei
Federal N° 12.587 de 201232 e j4 em seu segundo artigo assegura que:

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por
objetivo contribuir para o acesso universal a
cidade, o fomento e a concretizacdo das condigdes
que contribuam para a efetivacdo dos principios,
objetivos e diretrizes da politica de
desenvolvimento  urbano, por meio do
planejamento e da gestdo democratica do Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana.

Neste sentido, é necessario antes de iniciar quaisquer debates
conceituarmos, o que é mobilidade urbana? Voltando ao artigo quarto da
lei tem-se a definicdo de mobilidade urbana como, as condigdes com
quais os deslocamentos diarios sdo realizados diariamente ao longo do
espaco urbano. Vasconcelos (2006), grande estudioso dos transportes e
da mobilidade urbana, entende por mobilidade urbana, a necessidade de
tais deslocamentos, uma vez que os deslocamentos sdo realizados para
satisfazer determinadas necessidades, “A necessidade de circular esta
ligada ao desejo de realizacéo das atividades sociais, culturais, politicas e
econdmicas consideradas necessarias na sociedade” (Vasconcellos, 2001,
p. 85). Diante disto, propomos a pensar a mobilidade urbana enquanto a
interacdo dialética entre a necessidade com que os deslocamentos
cotidianos sdo realizados junto a oferta e qualidade do sistema de
transporte de passageiros e cargas, no interior da cidade contemporanea.
E por ter este foco (transporte de mercadorias), a indUstria do transporte
seja de pessoas ou de mercadorias, possui importancia seminal no
processo de producdo e circulagcdo de mercadorias e, por conseguinte, no
processo de valorizagdo do capital. Estamos acostumados simplesmente
a sair as ruas e tentar chegar a nossos destinos, sem nos questionarmos
por que as coisas sdao como sdo? E como os problemas poderiam ser
resolvidos? Deste modo devemos entender que a necessidade e 0 processo
de deslocamento didrio devem ser analisados enquanto uma forma
coletiva e em constante transformacdo (VASCONCELOQS, 2012). Neste
sentido de acordo com Stefanelli (2015, p. 08):

%2 Disponivel em: <http://www?2.camara.leg.br/legin/fed/lei/2012/lei-12587-3-
janeiro-2012-612248-normaatualizada-pl.pdf>. Acesso em: 21 nov. 2017.



81

O tempo de deslocamento de casa ao trabalho é
fator crucial no processo de busca por trabalho e é
um importante indicador de qualidade de vida.
Assim, a mobilidade urbana exerce uma influéncia
indireta, mas significativa, sobre o bem-estar.
Além disso, € um tema central na discusséo sobre
desenvolvimento regional urbano, principalmente
em regibes metropolitanas, com especial énfase
para as de urbanizagdo retardataria como as
brasileiras. Por ultimo, trata-se de um tema atual no
cenario social e politico do pais.

Sendo o Brasil um pais predominantemente urbano, e de
capitalismo dependente, cujo processo de urbanizacdo se apresentou
enquanto um modelo caracterizado pela segregacdo socio espacial na
qual, a classe trabalhadora foi expulsa dos centros urbanos paras locais
distantes de seus locais de trabalho, acesso a saude, educacdo, lazer, etc.,
e por ndo possuirem condi¢cBes de adquirir um imovel proximo se
sujeitam a utilizar formas de transporte coletivo que se mostram por
demais ineficientes e precarios. Diante deste contexto, é inegavel que
cada um de nds, transeuntes citadinos, desempenha um papel de suma
importancia sobre a cidade, mobilidade urbana, luta de classes, etc., seja
se deslocando a pé, de bicicleta, de carro ou de 6nibus. “A mobilidade
urbana, enquanto direito ou servigo, encaixa perfeitamente nesse conceito
multidimensional, em especial devido a seu papel central na determinagdo
do padrio de insercdo do individuo no mercado de trabalho”
(STEFANELLLI, 2015, p. 33). Assim destacamos junto a Telles (2006, p.
70), que:

Espago e tempo estdo imbricados em cada evento
de mobilidade, de tal modo que, mais importante
do que identificar os pontos de partida e os pontos
chegada, sdo esses eventos que precisam ser
interrogados: pontos criticos, pontos de inflexao,
[...]. E sdo esses eventos que nos ddo a cifra para
apreender os campos de forga operantes no mundo
urbano, a trama das relagoes, de praticas, conflitos
e tensdes, enfim, a pulsacdo da vida urbana — a
redistribuicdo de possibilidades, aberturas ou
impasses que atravessam e individualizam cada
historia e vida, mas que também se situam em um
plano de atualidade.
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De acordo com Pereira (2011), o desafio contemporaneo esta na
elaboracdo de novas formas de pensamento de questdo urbana e
mobilidade urbana, tais pensamentos tem de contemplar as demandas de
todas e todos os cidaddos e cidadas que necessitam se deslocar por entre
as vias brasileiras, tal elaboracdo deve-se pautar a partir da teoria social
marxista em critica ao modo capitalista de producdo e reproducéo da vida
e ocupacdo do espaco urbano a atender seus interesses. Existe no Brasil a
prevaléncia da articulagdo entre Estado e capital no que se refere a gestdo
dos transportes no pais, sdo articulagdes que visam o incentivo a aquisicao
de automoveis particulares seja ela através da baixa do Imposto sobre
Produtos Industrializados (IPI) seja através do acesso ao crédito®®, em
detrimento do investimento em politicas que priorizem a utilizacdo do
transporte de massas. Ainda em Pereira (2011, p. 32) a industria
automobilistica junto ao Estado vende idéias e ideologias, vende a falsa
consciéncia de que ao adquirir um veiculo proprio, ndo estariamos senao
atingindo o sucesso, a liberdade de ir e vir no menor tempo, a ideia da
seguranca e do conforto. Para Maricato (2013, p. 06):

O automo6vel conformou as cidades a definiu, ou
pelo menos foi 0 mais forte elemento a influenciar
0 modo de vida urbano na era da industrializagao.
Daquilo que era inicialmente uma opgédo — para os
mais ricos evidentemente — 0 automével passou a
ser uma necessidade de todos. [...]. A aparente
liberdade, mobilidade, [...], transformou-se numa
priséo.

E prossegue a autora Maricato (2013, p. 08): ao comprar um carro,
0 individuo, ndo tem apenas um meio de locomocdo, mas também poder,
poténcia, charme, masculinidade, entre outros, marcando o carater do
fetichismo, alienagdo/estranhamento, preconceito, machismo em uma
sociedade sob a chancela do capital. Os automoveis adquiriram
importancia crescente, & medida que o desenvolvimento econdmico
diversificou as atividades e gerou novas classes médias avidas por
mobilidade social (VASCONCELOS, 2012, p. 14-15). De acordo com

% De modo algum aqui estamos caracterizando como negativa tais politicas, no
entanto, devem ser observadas algumas das consequéncias que advém a partir
dai; que vdo desde o acUmulo de automoéveis nas ruas até o endividamento
massivo da classe trabalhadora. De uma coisa ndo se tem divida: ao passo que
mais e mais carros sdo jogados no transito diario, mais e mais cadticas se tornarao
as condicBes de mobilidade nas cidades brasileiras.
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Gorz (2014), nédo restava outra forma sendo, levar todo mundo a andar de
carro, e nao precisou de muito para tal, fabricacdo em série, rebaixamento
do preco dos automoveis, facilitagio do acesso ao crédito e
principalmente o discurso ideoldgico “vocé também, daqui para frente,
terd o privilégio de andar, como os senhores e 0s burgueses, mais rapido
que todo mundo. Na sociedade do automavel, o privilégio da elite esta
bem ao seu alcance” (GORZ, 2014, grifo nosso). O acesso a compra do
automovel ndo agradou a todos e todas, o que era “privilégio’ da classe
burguesa agora é privilégio de todos e todas. Tal frustacdo é comprovada
na fala de um famoso jornalista até entdo do Grupo RBS de televiséo, hoje
no SBT, ao comentar sobre acidentes de transito em matéria no Jornal do
Almoco no dia 15/11/2010:

[...]. Popularizagdo do automével, hoje qualquer
miseravel tem um carro, o sujeito jamais leu um
livro, mora apertado numa gaiola que hoje
chamam de apartamento, ndo tem nenhuma
qualidade de vida, mas tem um carro na
garagem. [..]. Popularizacdo do automdvel,
resultado deste governo espurio, que popularizou
pelo crédito facil o carro para quem nunca tinha
lido um livro.®*

Tem-se diante deste discurso, um preconceito em relacéo a classe
operaria, para este, o carro é privilégio de uns poucos que surrupiam a
rigueza socialmente produzida por esta classe a que ele chama de
miseravel. “O que é um privilégio, se todo mundo pode t&-lo?” (GORZ,
2014). Questionamento interessante que 0 autor nos traz. As respostas
podem ser varias, parafraseemos Eduardo Galeano®, a pobreza, a miséria
sO existe para que 0s burgueses usufruam de seus luxos e seus ditos
“privilégios” que lhes sdo exclusivos e, se de acordo com Marx: se é a
classe operaria quem produz, a tudo ela pertence, porque estes chamado
de miseraveis pelo jornalista, ndo podem adquirir o produto por si criado?.
Cabe aqui elencarmos algumas consequéncias que se originam com a
utilizagdo massiva do transporte individual: congestionamentos,

3 Disponivel em: <https://www.youtube.com/watch?v=uwh3_tE_VG4>,
Acesso em: 07 jan. 2017, grifo nosso.

% Disponivel em: <http://operamundi.uol.com.br/conteudo/samuel/40119/eduar
do+galeano+nao+ha+riqueza+que+nao+se+explique+pela+pobreza.shtml>.
Acesso em: 01 fev. 2017.
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acidentes de transito, ocupacdo do solo urbano, poluicdo da cidade,
império do automaovel e ruina do transporte coletivo, entre outros.

As cidades brasileiras vém, a cada novo dia, sofrendo os efeitos do
excesso de automoveis individuais nas ruas, e as consequéncias se
refletem principalmente nos imensos congestionamentos. Em estudo
realizado em 2016 pela empresa Tom Tom Traffic®, revelou que no
Brasil a cidade do Rio de Janeiro é a mais congestionada, de acordo com
0 estudo, o carioca fica em média 47% mais tempo parado nos
congestionamentos em qualquer hora do dia se compararmos uma
situagdo de transito livre e nos finais de semana esta percentagem sobre
para 81%, “sdo até 164 horas a mais de viagem por ano devido ao
problema” revela o estudo, seguido de Salvador 40% e Recife 30%, a
cidade de S&o Paulo aparece em quinto na lista com 30% a mais de tempo
perdido em congestionamentos. Embora a cidade de Floriandpolis ndo
apareca na lista, os cidaddos florianopolitanos passam horas e horas no
transito, e a situacdo se agrava nos meses de verao, no qual o nimero de
automaoveis nas ruas aumenta em demasia. Embora a fonte da pesquisa
nao seja tdo segura quanto pretendiamos, vale aqui o registro como forma
de andlise, de acordo com o aplicativo Waze, Floriandpolis ¢ a pior cidade
do Brasil para se dirigir®’, de acordo com a pesquisa que leva em conta o
indice de satisfagdo dos motoristas do aplicativo, Floriandpolis obteve
uma nota média de 3,98 de 10 pontos. A pesquisa levou em conta a
predominancia de congestionamentos, a infraestrutura viaria, a ocorréncia
de acidentes e 0 acesso de servigos nas estradas.

A queda de uma placa de sinalizagdo na via expressa sentido ilha-
continente no dia 31 de outubro de 2017 gerou um congestionamento de
mais de cinco quilémetros, e eram apenas 16:30 da tarde. A cidade de
Floriandpolis convive com uma triste realidade cotidianamente, por ter
apenas uma forma de acesso a ilha-continente-ilha, nos horarios de pico
pela manha para chegar a ilha e no final da tarde para chegar ao continente
as filas ultrapassam os cinco quilémetros, situacdo andloga enfrentam os
morados do sul da llha, com o viaduto do Ribeirdo da Ilha ainda em fase
de construcdo, o transito se torna um caos, 0s motoristas chegam a ficar
de trinta a quarenta minutos a mais no transito. A situacéo se estende para
os moradores do norte da Ilha, em especial para aqueles que residem na

%  Disponivel em: <https://www.archdaily.com.br/br/806019/ranking-das-
cidades-mais-congestionadas-do-brasil-e-do-mundo>. Acesso em: 21 nov. 2017.
87 Matéria disponivel em: <https://gl.globo.com/sc/santa-catarina/noticia/
florianopolis-e-pior-cidade-para-se-dirigir-no-brasil-segundo-pesquisa.ghtml>.
Acesso em: 21 nov. 2017.


https://www.tomtom.com/en_gb/trafficindex/
https://www.archdaily.com.br/br/806019/ranking-das-cidades-mais-congestionadas-do-brasil-e-do-mundo
https://www.archdaily.com.br/br/806019/ranking-das-cidades-mais-congestionadas-do-brasil-e-do-mundo
https://g1.globo.com/sc/santa-catarina/noticia/florianopolis-e-pior-cidade-para-se-dirigir-no-brasil-segundo-pesquisa.ghtml
https://g1.globo.com/sc/santa-catarina/noticia/florianopolis-e-pior-cidade-para-se-dirigir-no-brasil-segundo-pesquisa.ghtml

85

Lagoinha, Ponta das Canas, Praia Brava e Santinho na qual existem
apenas uma via de acesso. E durante o verdo como ja alertamos, a cidade
sofre ainda mais os efeitos do nimero excessivo de automdveis
individuais nas vias citadinas, visto que a procura pelas praias é
incessante. De acordo com a Policia Militar Rodoviaria de Florianopolis®®
(2016), os horarios que apresentam maiores indices de
congestionamentos sdo 0s seguintes: a partir das 7 horas da manha sentido
praias, entre as 11 e 13h30 sentido centro, das 14h30 as 15h30 sentido
praias e apds as 18 horas sentido centro.

Tal contexto tem revelado uma excessiva perda de horas no
transito nas cidades brasileiras e as consequéncias sdo por nos sentidas
cotidianamente, seja em relacdo aos problemas ambientais, seja em
relacdo aos agravos a salde causados pela poluicdo e aos constantes
congestionamentos, aumentando desta forma, o tempo de deslocamento
na distincia a ser percorrida. As horas e horas, minutos e minutos
perdidos nos congestionamentos nas cidades brasileiras, tem levado a
populacdo transeunte a desenvolver sintomas de estresse e, em especial
os/as motoristas do transporte coletivo por dnibus, motoristas de taxi,
motoristas de vans®®, que além, de se deparar com esta situacdo estressora
todos os dias ao longo de sua jornada de trabalho, tém ainda a
responsabilidade “nas costas” pelas vidas que carregam no interior do
coletivo, a responsabilidade do cumprimento do horario, entre outras.

Outra consequéncia ligada ao excesso do nlimero de carros € motos
nas ruas atrelada & “irresponsabilidade” de alguns motoristas e as
precérias condigdes de nossas vidas, e que estd diretamente vinculada a
vida humana, séo os acidentes no transito. De acordo com a Organizacdo
Mundial da Satde (OMS) (2017)*°, morrem todos 0s anos em torno de
1,3 milhdes de pessoas no mundo vitimas de acidentes de transito no
mundo, os que sobrevivem cerca de 50 milhdes ficam com sequelas, bem
como as vitimas estdo na faixa dos 15 aos 29 anos de idade e em geral os
acidentes estdo associados & imprudéncia no volante, de acordo com a
OMS o transito € a nona maior causa de mortes no mundo. O Brasil,
aparece na quinta colocagdao em acidentes com mortes, de acordo com o

% Disponivel em: <https://ndonline.com.br/florianopolis/noticias/aproveite-a-
praia-sem-congestionamento-e-evite-multas>. Acesso em: 21 nov. 2017.

% Como nos mostra a reportagem disponivel em: <http://www.otempo.com.br/
polopoly_fs/1.1350481.1470773644!/index.html>. Acesso em 21. Nov. 2017.

40 Andlises disponiveis em: <https://www.metrojornal.com.br/foco/2017
/05/01/brasil-e-0-quinto-pais-mundo-em-mortes-no-transito-segundo-
oms.html>. Acesso em 21 nov. 2017.


https://ndonline.com.br/florianopolis/noticias/aproveite-a-praia-sem-congestionamento-e-evite-multas
https://ndonline.com.br/florianopolis/noticias/aproveite-a-praia-sem-congestionamento-e-evite-multas
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estudo, no ano de 2015 foram computados 37.306 6bitos em acidentes e
cerca de 204 mil ficaram feridas, no complemento do estudo a OMS
revela que o Seguro de Danos Pessoais Causados por Veiculos de Via
Terrestre no mesmo ano pagou um total de 42.500 indenizagdes por morte
e mais de 515 mil pessoas receberam o auxilio invalidez. A principal
causa dos acidentes esta relacionada a embriaguez no volante. O estado
de Santa Catarina no ano de 2014 registrou um total de 18.178 acidentes
de transito e um total de 537 mortes*!, ficando entre os dez Estados em
gue mais registraram acidentes de transito no mesmo ano. O trecho mais
perigoso do Estado é o segundo mais violento do pais e se situa entre 0s
quilémetros 200 e 210 da BR-101 (entre os bairros Forquilhinhas e
Barreiros). Apenas nestes dez quildmetros no ano passado ocorreram
1.502 acidentes com seis mortes*2.

Em relagdo a ocupagdo do solo, de acordo com Santos (2009), um
automovel individual ocupa um espago 150 vezes maior que uma pessoa
a pé, em relacdo as vias o automdvel ocupa cerca de 56% da superficie
terrestre transportando em média 1,7 passageiros outrora os Onibus
ocupam cerca de 9% da mesma superficie com capacidade total para o
transporte de 86 pessoas (45 sentadas e 41 em pé)*3. No entanto, o nimero
de usudrios e usuarias nos horarios de pico em especial ultrapassa os cem
no mesmo coletivo.

41 Dados disponiveis em: <https://ndonline.com.br/florianopolis/noticias/santa-
catarina-e-0-segundo-estado-em-acidentes-de-transito-veja-os-graficos-
interativos>. Acesso em: 21 nov. 2017.

42 | dem.
4 A capacidade é baseada nos Gltimos veiculos que passaram a circular em
Florianépolis no ano de 2017. Disponivel em:

<http://www.consorciofenix.com.br/noticias/consorcio-fenix-renova-frota-no-
transporte-coletivo-de-florianopolis,135>. Acesso em 21 nov. 2017.


https://ndonline.com.br/florianopolis/noticias/santa-catarina-e-o-segundo-estado-em-acidentes-de-transito-veja-os-graficos-interativos
https://ndonline.com.br/florianopolis/noticias/santa-catarina-e-o-segundo-estado-em-acidentes-de-transito-veja-os-graficos-interativos
https://ndonline.com.br/florianopolis/noticias/santa-catarina-e-o-segundo-estado-em-acidentes-de-transito-veja-os-graficos-interativos
http://www.consorciofenix.com.br/noticias/consorcio-fenix-renova-frota-no-transporte-coletivo-de-florianopolis,135
http://www.consorciofenix.com.br/noticias/consorcio-fenix-renova-frota-no-transporte-coletivo-de-florianopolis,135
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Figura 4 - Comparativa entre modos de transporte e capacidade de
transporte de pessoas

Caracteristicas de capacidades de transporte entre modos de Transporte
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Fonte: <http://pregopontocom.blogspot.com.br/p/seminarios-e-foruns-mobilidad
e-urbana.html>. Acesso em: 16 dez. 2017.

E necessério deixar claro que os impactos ao solo urbano sio
causados pelos mais distintos meios de transportes: carros, motos, dnibus,
caminhdes, carretas. No entanto, os impactos causados pelo automovel
individual se mostram mais persistentes, uma vez que a quantidade de
automoveis circulando nas ruas € muito maior que a de Onibus e
caminhdes, neste sentido a emissao de poluentes é maior, bem como nédo
devemos analisar os impactos no solo urbano apenas em razdo da
circulacdo, mas também na necessidade de estacionamentos. Como
principais poluentes temos: os 6xidos de nitrogénio (N e No2), o gas
carbbnico (Co2), o didxido de enxofre (So2), os hidrocarbonetos, o
mondxido de carbono (Co), o metano (Ch4), entre outros que combinados
causam efeitos irreversiveis sobre a natureza, a exemplo: chuvas acidas,
efeito estufa, prejuizo e queimadas de florestas, aumento do buraco na
camada de ozobnio, aquecimento global, entre outras. E sobre a vida
humana estdo os danos a salide (em especial as doencas respiratorias). De
acordo com Vasconcellos (2006, p. 69-73):

Os efeitos negativos da poluigdo na salde humana
tém sido reconhecidos ha muito tempo. O
transporte deve ser visto como um problema de
salde publica, assim como a agua. A maioria dos
poluentes emitidos pelos motores sdo prejudiciais
a salide humana.
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O volume do trafego e sua composicéo tém um
grande impacto no ruido produzido. Veiculos
pesados como caminh@es e dnibus, assim como as
motos, sdo 0s maiores contribuintes individuais
para o ruido. [...]. O efeito do ruido na salde
humana depende do nivel de exposicdo. Efeitos
extremos podem ocorrer na forma de defeitos de
audicgdo, estresse e insonia.

Maricato (2015) nos traz um importante estudo em relagdo ao
império do automdvel e a consequente ruina do transporte coletivo. Para
a autora, a auséncia de investimentos do setor publico nos transportes
coletivos no periodo que compreende os anos de 1980 a 2009, tém
contribuido para a atual condicdo da mobilidade urbana nas cidades
brasileiras, “a condi¢do de mobilidade nas cidades tornou-se um dos
maiores problemas sociais e urbanos” (MARICATO, 2015, p. 42). Paraa
autora, vivemos boa parte de nossas vidas dentro de algum meio de
transporte, seja num antiquado carro de luxo com ar condicionado, seja
num Onibus superlotado. Tais situagdes tém levado boa parte da
populacdo a desenvolverem sintomas de estresse, ansiedade, depressao,
insOnia, entre outras doengas em especial os/as motoristas do transporte
coletivo que convivem diariamente com tais contraditoriedades. Por fim,
Maricato (2015, p. 51, grifo do autor) destaca que:

Para nds, faz parte dessa explicagdo a piora nas
condicdes de vida urbana, como foi visto aqui,
causada principalmente por: a) a disputa pelo
fundo publico que, em vez de se dirigir a
reproducdo da forga de trabalho, se dirige a
reproducdo do capital; e b) ao esquecimento da
Reforma Urbana, cuja centralidade é a formagao
social da propriedade, prevista na Constituicdo
Brasileira, no Estatuto da cidade e em todos os
Planos Diretores dos municipios brasileiros.

Diante deste contexto, afirmamos, apenas uma politica de
mobilidade urbana que priorize o transporte coletivo ndo é o suficiente
para 0 acesso a cidade por parte da classe trabalhadora, mas também
estruturas eficientes e eficazes do transporte coletivo, uma vez que é este
0 modo de transporte mais utilizado por esta classe. Num contexto em que
a populacgdo usuéria é sempre um objeto em detrimento de ser sujeito, o
modal do transporte coletivo de passageiros se ordena de cima para baixo
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e sempre (no sentido mais estrito do termo) a intencdo das empresas do
transporte coletivo é a acumulacdo e circulacdo do valor. As catracas
postas nos terminais e nos dnibus se expressam como barreiras fisicas que
para ultrapassa-las é necessario o0 desembolso de um quantum monetario,
por demais elevado para o/a trabalhador/ra se formos levar em conta o
gue estes recebem mensalmente. Para a grande maioria da populacéo
usuaria dos transportes coletivos, o dinheiro de que dispde muitas vezes
ndo é o suficiente para o pagamento da tarifa e a situacdo se agrava ainda
mais em cidades como Barueri/SP em que a tarifa custa R$ 4,20,
Campinas/SP atarifa custa R$ 4,50, Distrito Federal/DF onde a populacéo
tem de desembolsar R$ 5,00 para utilizar o transporte coletivo, em
Floriandpolis a populagdo desembolsa R$ 4,20 no transporte
convencional e R$ 9,00 no transporte executivo. O Movimento Passe
Livre vem constantemente realizando manifestagdes, debates, artigos
cientificos, mostrando a necessidade, importancia e possibilidades de
estatizacdo do transporte coletivo, assim como o é em cidades como
Marica e Porto Real/ RJ, Ivaipord/PR e Agudos/SP, que oferecem a
gratuidade do transporte**,

Figura 5 - Manifestacdo jornadas de junho de 2013 em Floriandpolis.

2017.

44 Disponivel em: <http://www.estadao.com.br/noticias/geral,transporte-gratuito-
e-realidade-em-cidadesbrasileiras,1042366>. E:. <http://www.redebrasilatual
.com.br/cidadania/2016/01/tarifa-zero-e-adotada-em-86-cidades-de24-paises-
no-brasil-sao-12-municipios-que-aboliram-a-cobranca-3066.html>. Acesso em:
06 fev. 2017.
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A induUstria do transporte ndo produz uma mercadoria que
possamos manipular/tocar, no entanto assim como indmeras outras
esferas de trabalho participam sim, mesmo que indiretamente da producéao
e valorizacéo do capital. A mercadoria produzida por esta esfera de labor,
¢ a possibilidade de mudar de localizacdo. Ora estamos em um local e
precisamos nos deslocar para outro, é a industria do transporte que
possibilita esta mudanga. De acordo com Bertucci (2011, p. 78):

O transporte publico é um servico fundamental
para permitir o acesso as necessidades basicas do
cidaddo moderno, que precisa deslocar-se de um
ponto a outro. Para que a cidade funcione bem é
preciso que o transporte seja eficiente. Quanto
menor o tempo de deslocamento, mais liberdade
uma pessoa terd para realizar outras atividades,
produtos ou ndo. Além disso, quanto mais
agradavel o meio de transporte, maiores 0s
beneficios diretos para o cidaddo ao longo do
percurso realizado.

Por fim destacamos que, sair em defesa da estatizacdo do
transporte coletivo ndo € sendo sair em defesa do acesso da classe
trabalhadora & cidade, salde, educagdo, lazer, assisténcia, moradia,
trabalho, entre outras, por nenhum direito a menos é a voz que devem
ecoar nas ruas em defesa de uma vida plena de sentido dentro e fora dos
espacos de trabalho.

2.2 DOS BONDES PUXADOS POR BURROS A ONIBUS COM AR
CONDICIONADO E CAMERAS DE MONITORAMENTO: O
TRANSPORTE COLETIVO EM FLORIANOPOLIS

O primeiro sistema de transporte de pessoas em massa inicia-se
nos anos 1880, ano no qual chegam os primeiros bondes puxados a burro
na ainda Desterro, tal sistema perdura até os anos 1934, quando sdo entdo
desativados e substituidos pelos primeiros dnibus ainda importados e com
chassis de caminhdo. Porém a histéria do transporte coletivo por dnibus
inicia-se ainda nos anos 1920 quando surgem as primeiras empresas, a
partir da iniciativa de cidaddos que enxergavam o transporte coletivo
como uma realidade necesséria de desenvolvimento. Dos anos 1920 para
cé a cidade de Floriandpolis atravessou significativas mudancas em sua
estrutura, neste sentido os pequenos e lentos bondes sem janelas e com
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bancos de madeira cederam lugar aos 6nibus “velozes” com abrigo do sol
e da chuva que comportam mais de cem passageiros.

Em seus primérdios o sistema de transporte de passageiros se
constituiu sob bases simples e precérias e era regido por empresas
privadas (uma das primeiras a surgirem a empresa Canasvieiras transporte
LTDA. se mantém até os dias atuais como uma empresa em que 0s donos
sdo familiares), e de tdo pequenas que eram no inicio de suas atividades
eram os proprios donos que conduziam os dnibus. Com o passar dos anos
novas empresas foram surgindo e chaga-se aos anos 2000 com cinco
empresas operadoras (Canasvieiras®®, Emflotur*®, Estrela®’, Transol*,
Insular*®), quando é entdo implantado nos anos de 2003 o Sistema

4 A Canasvieiras Transporte Coletivo, opera o transporte de passageiros desde
0s anos 1927, antes denominada Auto Viacdo Canasvieiras, foi fundada por
Evaristo Coelho da Costa, avd do atual diretor presidente Valter Jodo Oliveira da
Costa, desde sua fundagdo ndo teve quaisquer diretores que ndo 0s componentes
da familia. Abrange em especial a area central e norte da Ilha, com a adeséo ao
consarcio Fénix opera em outras localidades, assim como as demais. Possui nos
dias de hoje uma frota de mais de 150 veiculos entre convencional e executivo e
mais de 700 funciondrios (motoristas, cobradores, equipe de manutencdo e
administrativo). Disponivel em: <http://www.canasvieirastc.com.br/>. Acesso
em: 08 dez. 2017.

4% A Emflotur (Empresa Floriandpolis de Turismo e que agrega a Biguagu
Transportes coletivo) sua histdria inicia ainda nos anos 1940, a partir da iniciativa
de Aldo Rocha, que trocou o negécio de transporte de mercadorias pelo transporte
de pessoas. Em seus primordios ja contava com uma frota de 12 veiculos,
abrangendo regides recém exploradas; Trindade, Agrondmica, Itacurubi,
atualmente, a empresa atende os municipios de Floriandpolis, Sdo José, Biguacu,
Antbnio Carlos, Governador Celso Ramos e Tijucas. Disponivel em:
<http://lwww.biguacutransportes.com.br/portal/perfil>. Acesso em: 08 dez. 2017.
47 A Transportes Coletivo Estrela, foi fundada nos anos 1975, inicialmente
chamada de Transportes Coletivo Sao Jodo percorria a regido de Capoeiras e Vila
Sdo Jodo atualmente atende grande parte da porcdo continental e Sédo José.
Disponivel em: <https://tcestrela.com.br/wsl/xnavegacao/entradas/fr_lhistoria
.htm>. Acesso em: 08 dez. 2017.

48 Empresa Transol Transporte Coletivo Ltda. Foi criada nos anos 1989 a partir
da compra da Empresa Trindadense que nos anos 1982 havia comprado a
Empresa Taner e opera as linhas que abrangem a porcéao centro-leste da capital,
€ uma das maiores empresas em nimero de dnibus e funcionarios dentre as trés e
possui trés sécios. De acordo com conversas realizadas com alguns funcionarios
¢ a melhor empresa para se trabalhar, uma vez que esta expressa uma maior
“liberdade” no cotidiano laboral (VEIGA, 2004).

49 Insular transportes coletivo junto a empresa Canasvieiras é a mais antiga das
empresas operadoras do transporte coletivo ainda em operacdo. Sua criacéo data
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Integrado de Transportes (SIT), “deficiente” em toda sua estrutura
organizativa tal modelo foi substituido no ano de 2014 pelo Sistema
Integrado de Mobilidade, a partir de entdo apenas uma empresa opera
todo o sistema de transporte de passageiros na grande Florianopolis, o
Consorcio Fénix®.

2.2.1 O transporte na Desterro do século XVIII e XIX

Os meios de transporte mais utilizados no transito do século XVIII
e XIX eram as montarias em cavalos, as charretes puxadas por cavalos e
o tradicional carro de bois® de heranca agoriana, bem como muitas das
vezes as viagens eram realizadas a pé em meio as precarias trilhas abertas
entre matas, a maioria dos deslocamentos terrestres eram realizados entre
os locais onde hoje se situam o bairro Biguacu (distante 22 quilémetros
do centro de Florianopolis), area central e bairro de Canasvieiras (47
quildémetros distante de Biguacu e 27 quilémetros do centro)®2.

dos anos 1948 entdo registrada como Viacdo Ribeirdo, operava a linha do
Ribeirdo da llha ao centro e quando se junta a empresa Limoense nos anos 1998
passa a operar em toda a regido sul e sudeste da Ilha. J4 em inicios dos anos 2000
ainda com o nome Ribeironense contava com uma frota de 90 6nibus e pouco
mais de 380 funcionérios, o atual diretor da hoje empresa Insular, o senhor Waldir
Gomes da Silva é também o presidente do Consdrcio Fénix (nos deteremos mais
a frente sobre o consércio) (VEIGA, 2004).

%0 Ap6s avaliagdo das exigéncias da Prefeitura no edital de licitag&o do transporte
coletivo por dnibus N° "607/SMA/DLC/2013 que ora langava que determinava
que apenas uma empresa deveria operar o sistema de transporte de passageiros
na regido de Floriandpolis. Assim, as empresas Canasvieiras, Emflotur, Insular,
Estrela e Transol apresentam uma proposta em conjunto, tal proposta foi entdo
homologada pela Prefeitura Municipal e foi entdo criado o Consorcio Fénix. O
nome foi escolhido devido ao discurso que as mesmas desde o inicio do integrado
estavam com dividas, “mortas”, e a jungdo das cinco fez-lhe surgir das cinzas. E
aos trinta de abril de 2014, o Consdrcio Fénix assina com a Prefeitura Municipal
0 contrato para a exploracéo do transporte coletivo de passageiros, assumindo 0s
compromissos  estabelecidos no edital licitatdrio. Disponivel em:
<http://lwww.consorciofenix.com.br/quem-somos>. Acesso em: 08 dez. 2017.

®1 De heranga primitiva pode ainda ser encontrado nos dias de hoje nas areas
rurais para o transporte de cargas e pessoas. Na cidade de Floriandpolis todos os
anos na abertura da Festa do Divino no bairro de Santo Antdnio de Lisboa ha o
desfile de carros de boi. E chamado em Portugal de “Boeiro”.

52 Dados referentes aos dias de hoje. Em consulta realizada ao Google Maps uma
viajem a pé de Biguagu a Canasvieiras dura em média 12 horas.
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Figura 6 - Charretes na década de 20 - Vista da Praca XV de Novembro,
Floriandpolis
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Fonte: <http://fotosantigasflorianopolis.blogspot.com.br/2011/07/villa-de-nossa-
senhora-do-desterro-no.html>. Acesso em: 20 nov. 2017.

No entanto, por se tratar de uma ilha era comum que muitos dos
deslocamentos fossem realizados por via maritima (principalmente com
canoas feitas com o Garapuvu), ndo raras sdo as tradicoes, lendas® e
histdrias que envolvem o mar e as canoas na llha de Santa Catarina do
século XVII (muitas das tradicdes sdo seguidas até os dias e hoje, em
especial na pesca artesanal, a exemplo da grande procissdo seguida de
uma missa realizada na Barra da Lagoa, Campeche com o objetivo de
abencoar os pescadores para uma boa safra de tainha). De acordo com
Veiga (2004, p. 29), na llha as rotas de comunicagdo eram por demais
precérias e na maioria das vezes eram realizadas via carro de boi e foi no
centro da cidade o local onde os melhoramentos se concentraram, e tem-

53 Destacamos aqui uma lenda que merece leitura presentes na coletanea de
narrativas de Franklin Cascaes “O fantastico da Ilha de Santa Catarina”, Bruxas
atacam pescador, na narrativa em questdo, Seu Deolindo leva sua filha a uma
benzedeira com o objetivo de tirar a bruxa que estd em seu corpo, mais tarde ao
voltar ao mar para igar os espinheis que havia colocado para pegar 0s peixes é
acometido por um mar revolto e instavel, seu Deolindo atribui 0 mau tempo a um
castigo bruxélico.
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se com a construcdo da ponte Hercilio Luz um processo de transformacéao
em todo o sistema transporte de passageiros, bem como agora com uma
ponte de ligagdo a Ilha poderia enfim sair do “isolamento”.

1880, um ano de “revolugdo” no que se refere ao sistema de
transporte de passageiros em Desterro, importados da Europa, chegam a
cidade os bondes® puxados por burros sobre trilhos com bancos
revestidos de madeira e sem protecdo do sol ou chuva. Em seus
primérdios o transporte por bondes ndo supriu as expectativas em
Desterro e cinco anos apds sua inauguracdo os trilhos comegam a ser
arrancados (VEIGA, 2004, p. 33).

Figura 7 - Os bondes
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Fonte: <horadesantacatarina.rbsdirect.com.br/imagesrc/17515678.jpg?w=620>.
Acesso em: 20 nov. 2017.

——

E no governo de Gustavo Richard (1906-1910), que a cidade
comega a se estruturar no que se refere a sistema de telefonia, eletricidade

5 A cidade do Rio de Janeiro é a primeira cidade a implantar o sistema de
transporte por bondes no ano de 1862 seguida de Salvador em 1864.
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e nos anos 1907 os bondes voltam a circular na area central, assume a
gestdo do transporte de passageiros por bondes a Companhia Carris de
Transporte Urbanos e suburbanos da capital via concesséo autorizada pela
prefeitura por um prazo de setenta anos. Como forma de incentivar a
companhia, o governo do Estado a isenta do pagamento de impostos por
dez anos (VEIGA, 2004, p. 33). Aos poucos e de acordo com a demanda
novas linhas iam surgindo no entorno da area central (Av. Mauro ramos,
Av. Hercilio Luz, Pragca XV de Novembro, Rua Frei Caneca, entre
outras). A tarifa cobrada para andar de bonde custava de cem a trezentos
mil réis, cada bonde era puxado por trés burros e comportava até vinte
passageiros. N&o existiam pontos fixos, o condutor do bonde parava onde
fosse solicitado pelo/pela usuario/a, bem como ndo existia uma
diferenciacdo estética entre a parte dianteira e traseira dos bondes, eram
exatamente iguais e ao chegar ao ponto final apenas mudava-se os burros
de lugar e prosseguia a viagem de retorno. De acordo com Veiga (2004,
p. 36), houve nos anos 1919 uma tentativa de eletrificar as linhas dos
bondes, porém logo foi descartada pela companhia de carris urbanos
devido a crise gque atravessava, ainda neste ano 0s primeiros automaveis
com motor a combustdo ja circulavam pela cidade. Em razdo disto, o
sistema de transportes por bondes vinha sendo cada vez mais alvo de
criticas devido a suas precdrias estruturas, 0 que se agravou com O
aparecimento dos primeiros auto-6nibus, assim “velhos e desarranjados,
0s bondinhos iam desaparecendo aos poucos” (VEIGA, 2004, p. 36).

Chegamos a década de 1920, Floriandpolis com a estrutura do
transporte ainda muito precaria; as linhas ndo atendiam toda a demanda
(se concentravam apenas na area central e entorno), os trilhos ndo
recebiam manutencao, os bondes com bancos quebrados e/ou falta deles,
nem toda a populacdo florianopolitana podia arcar com a tarifa, entre
outros. Os primeiros automéveis movidos a gasolina ja circulavam pela
cidade, eis que surge uma novidade, os auto-6nibus. De acordo com Veiga
(2004, p. 61):

Os auto-6nibus iniciaram de maneira timida,
servindo apenas aos centros das cidades, causando
curiosidade e até certa resisténcia, pois, embora seu
mecanismo  representasse  uma  novidade
tecnolégica, eram veiculos desprovidos de
conforto.

A primeira concessao cedida pela prefeitura de Floriandpolis para
que uma empresa pudesse operar o sistema de transporte de pessoas por
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Onibus data do mesmo ano do aparecimento dos primeiros dnibus, 1920.
Tal concessdo foi assinada pela entdo Comissdo Municipal de Leis e
Posturas, por meio do Decreto N° 13. Estava previsto no decreto que, 0
horario de circulacdo dos 6nibus se daria entre as seis da manha e dez da
noite e a tarifa seria de trezentos reis por um percurso de até quinze
quilémetros, bem como assim como os bondes, ndo existiria pontos fixos.
O itinerario previsto era: rua Conselheiro Mafra, Praca XV, rua
Tiradentes, praga General Osorio, rua General Bittencourt, rua José Veiga
(hoje Av. Mauro Ramos), Av. Trompowsky, rua Esteves Junior e Alvaro
de Carvalho e o itinerario era dividido em trés secfes, sendo que cada
secdo custaria trezentos réis por usuario (VEIGA, 2004, p. 65). A
precariedade das condi¢es das ruas da capital ainda de barro se agravava
em dias de chuvas, muitas vezes 0s passageiros e passageiras € que tinham
de ajudar o motorista caso o 6nibus atolasse, aliado as condi¢bes dos
Onibus com apenas uma porta e bancos de madeira tornavam as viagens
desgastantes e desconfortaveis tanto para motoristas, como para
passageiros. Veiga (2004, p. 68), destaca que no dia da inauguracdo da
Ponte Hercilio Luz quatro novos onibus j& estavam a espera na parte
continental para fazer a travesseia terrestre pela primeira vez, tais énibus
possuiam lugar para vinte pessoas, carroceria que protegiam os usuarios
do sol e da chuva, movidos a gasolina e rodas de borracha eram o que de
mais confortavel existia para a época, eram apelidados pelos usuarios de
acordo com a autora de “bananeiras” ou “caixas de fosforo”. Neste
contexto, Veiga (2004, p. 75) destaca que:

As empresas de 6nibus tiveram, na década de 20,
um funcionamento bastante irregular, enfrentando
problemas diversos, como a dificuldade na
aquisicdo e manutencdo de veiculos (eram todos
importados e vinham de navio), limitacdo do
treinamento dos seus motoristas, gerando inclusive
acidentes de transito, além das deficiéncias nas
estradas e vias urbanas.
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Fonte: <http://www.autoclassic.com.br/histdria-do-transporte-urbano-no-brasiI-
secao-curiosidades/>. Acesso em: 18 dez. 2017.

Com a inauguracdo da ponte aumenta substancialmente o
deslocamento de pessoas entre a Ilha e o continente em especial via
Onibus, neste sentido as empresas operadoras do transporte urbano viram
a necessidade de ampliar as linhas e com isto a utilizacdo dos bondes iam
aos poucos sendo dispensadas, em especial devido ao tempo de
deslocamento e a area atendida por este Ultimo que era substancialmente
menor que a dos onibus. Ao passo que iam aumentando o ndmero de
onibus e de carros nas ruas da capital aliada as precarias condi¢des das
vias alguns problemas foram surgindo, principalmente os acidentes de
transito. Diante de tais acontecimentos, o entdo governador Adolfo
Konder emite no ano de 1927 um decreto estabelecendo normas e
condutas para a circulacdo de automéveis, 6nibus, caminhdes, pedestres
com o objetivo maior de garantir a seguranca dos transeuntes.
Floriandpolis chega a fins da década de 1920 com um ritmo diferente do
inicio da década, as ruas tornar-se-iam mais movimentadas, dois sistemas
de transportes (bondes e 6Onibus) aliado ao transporte individual via
carros, charretes e/ou cavalos.

Com o passar do tempo e aumento da demanda as linhas iam
aumentando, no entanto, os horarios ainda careciam de melhoras, uma vez
gue muitas das linhas, a exemplo as que iam em direcdo ao norte da ilha
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ou continente possuiam apenas dois horarios, um pela manha indo para o
centro e outro no final da tarde voltando aos bairros, neste momento,
balnearios como Canasvieiras, Coqueiros, Itaguagu, bem como outros
bairros passaram a se tornar também local de morada. A preferéncia das
viagens com 6nibus em detrimento das realizadas por bondes, possui
relacdo direta com a prépria estrutura deste Gltimo, uma vez que ja em
inicios da década de 1930 apenas uma linha continuava em operagéo.
Embora a Companhia de Carris Urbanos e Suburbanos procurasse de
todas as formas sobreviver a concorréncia com as empresas de dnibus aos
vinte e cinco dias do més de setembro de 1934 é decretado o fim da
operacdo do transporte de passageiros por bondes na capital catarinense.
Os velhos e inconfortaveis bondes foram jogados a corrosdo do
esquecimento pondo fim a uma era iniciada no Brasil Imperial.
Florianépolis, adentrava assim no circuito nacional do “progresso”, no
que diz respeito ao transporte coletivo de passageiros, embora, de forma
tardia. O fim da década de 1930 foi marcado por um avancgo populacional,
ocupacdo de areas periféricas, inicio da verticalizacdo da cidade, entre
outros, neste contexto a demanda pelo transporte coletivo se adensa, no
entanto, as ruas estreitas e desalinhadas da capital colocariam, sérias
dificuldades ao transito de automdveis e dnibus.

Com a eclosdo da Segunda Guerra Mundial (1939-1945), a oferta
de combustivel diminui, o que chegava de combustivel na llha vinha
através de navios e armazenados em um terminal da Texaco na Ponta do
Coral e abastecia todas as bombas de Floriandpolis, com isto o preco dos
combustiveis sobem abruptamente, bem como as pegas necessarias para
a manutencdo dos 6nibus ficaram mais dificeis de se importar, sendo
assim as manutencdes imediatas nos coletivos se dava a partir da retirada
de pecas de énibus que estavam na garagem parados e colocados nos
outros. No final da década de 1940 as empresas comecaram a melhor se
estruturar, com a venda de veiculos antigos, novos foram adquiridos,
porém na maioria das vezes eram apenas carrocerias novas sobre chassis
antigos (ou vice-versa).

A partir da década de 1950 acompanhando 0 processo
desenvolvimentista proposto por Juscelino Kubistchek, as empresas
florianopolitanas passam a se estruturar e modernizar suas linhas e
veiculos e no ano de 1952 ocorre a primeira fusdo entre as empresas
operadoras do transporte coletivo na capital, no entanto devido a
discordancias entre os empresarios a fuséo é desmembrada nos anos 1962.
Nesta década a populacgéo na capital ja girava em torno dos 77.500 s6 no
espago urbano e 20.200 na zona rural (VEIGA, 2004), e ainda que fosse
uma cidade de pequeno porte (para a época em relagdo a outras cidades
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brasileiras), o transporte coletivo em Floriandpolis néo atendia a demanda
dos usuarios, poucos 6nibus, poucas linhas, etc., bem como devido a
confusdo em que estava se generalizando no que se refere ao local de
partida dos 6nibus no centro da cidade, neste sentido o entdo prefeito de
Floriandpolis Oswaldo Machado assina em meados da década de 1960
um decreto definido que todas as linhas deveriam partir de um Unico
lugar, o Largo da Alfdndega, no inicio o “caos” ainda se fez presente,
mas com o passar do tempo a situac¢do se “normalizou”. De acordo com
Veiga (2004, p. 144):

Era o tempo dos 6nibus monobloco, Mercedes
Bens, guiados por motoristas carismaticos, que se
tornaram populares e inesqueciveis. Conheciam
toda a sua lotacéo, as cidades eram pequenas € as
ruas tranquilas. Em Floriandpolis, era possivel
estacionar em frente a padaria na Avenida Mauro
Ramos, saltar para comprar o pdo enquanto 0s
passageiros esperavam, na maior naturalidade.

No decorrer da década de 1950 e 1970, pouco ou nada se alterou
em relacdo ao sistema de transportes a falta de investimentos na
infraestrutura urbana se traduziu em estradas precarias e muitas delas se
tornavam intransitaveis em dias de chuva.

Figura 9 - Onibus anos 1970
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Fonte: <www.facebook.com/pg/onibusantigosfloripa/photos/?tab=album&a
Ibum_id=145155389017621>. Acesso em: 18 dez. 2017.
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2.2.2 Transporte coletivo e cidade contemporanea

Analisar a evolucéo/desenvolvimento do sistema de transporte
coletivo, ndo pode de forma alguma se dissociar de uma analise historico-
critica da génese e evolucdo das cidades urbanas. As décadas de 1970 e
1980, ndo revelaram muitas transformagfes no que se refere ao sistema
de transportes coletivos, assim como vimos no capitulo anterior o mesmo
ocorreu com o desenvolvimento de Floriandpolis, o que podemos aqui
referendar foi a “melhoria” de muitas vias da capital, bem como a
finalizacdo da segunda ponte de acesso a llha-continente-llha. Embora
ainda no ano de 1978 se tenha criado um plano diretor para o sistema de
Transporte Coletivo, o qual procurou estabelecer normas de condutas para
pedestres, veiculos e dnibus, alteracdes nos pontos de parada, restricdo do
trafego em diversas ruas do centro da capital (Alvaro de Carvalho, Felipe
Schimdt, Conselheiro Mafra sdo alguns exemplos), construgdo do
terminal cidade de Floriandpolis (partiam as linhas em direcdo a parte
continental e grande Floriandpolis) e do Francisco Tolentino (partiam as
linhas para o Norte, Leste, Sul e area central), aterro da baia-sul que
possibilitou a construcdo de mais uma via de acesso-saida do centro da
cidade que se ligava as pontes Pedro Ivo e Colombo Salles e com a
Avenida Beira-Mar Norte, construcdo de elevados para desafogar o
transito, entre outras obras infraestruturais. Foram medidas que
reduziriam a problematica a curto prazo, uma vez que a ilha estava
entrando em um processo desenfreado de urbanizagdo e crescimento
populacional.

Porém, a década de 1980 é marcada por um aumento tarifario ja
nos primeiros meses, o aumento de 44% na tarifa veio a “galope” do
aumento e renovacdo da frota, aumento do nimero de linhas e horarios,
aumento do numero de funciondrios e atingiu diretamente a classe
trabalhadora utilitaria do sistema de transportes coletivo, uma vez que
vitima do empobrecimento “gerado” pela crise que assolava o pais, a
classe trabalhadora teve de reduzir a utilizacdo do transporte coletivo
apenas para casos essenciais, ir trabalhar, por exemplo. Temos de
reconhecer, que tais acfes melhoraram o servigo do transporte coletivo,
porém, novamente foram medidas de resolutividade a curto prazo, uma
vez que a populacdo usudria, se adensava em grau maior do que a
renovagdo da frota e da contratagdo de funcionarios.

O emergir da década de 1990 previa profundas alteracGes ao
sistema de transporte coletivo por dnibus. Adaptando-se as tecnologias
que circulavam pelo pais, as empresas foram renovando sua frota,
veiculos com motor traseiro, veiculos com trés portas, veiculos adaptados
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a portadores de necessidades especiais, entre outros. Ndo obstante, se
criou diversas linhas novas, quadro de horario ampliado, etc. As empresas
aos poucos iam se adaptado as demandas que surgiam, no entanto, muito
ainda havia a se melhorar, principalmente no tocante a mobilidade urbana.
Floriandpolis, agora “estruturada” urbanisticamente, passava a cada ano
a receber mais e mais moradores e turistas, a malha viaria ja dava sinais
de esgotamento devido ao aumento do ndmero de automaéveis individuais
nas ruas, neste sentido, Florianopolis deixava de ser, “a pequena cidade”
para se transformar em uma das cidades mais visitadas do Brasil. Era
necessario neste sentido melhorias na malha viaria, algumas das agdes
implementadas pelo governo do Estado reduziram o “caos” urbanos em
gue estdvamos imersos, no entanto, muito ainda havia a se melhorar,
como bem podemos notar nos dias de hoje (2017), a barbarie em que o
transito e o sistema de transporte florianopolitano se encontram. O ano de
1997 reserva para os trabalhadores uma importantissima e grande vitdria,
a reducdo da jornada de trabalho, o direito ao recebimento do ticket de
alimentacdo, entre outros direitos, ap6s uma ampla movimentacdo da
categoria junto ao Sindicato dos Trabalhadores em Transporte Urbano
(Sintraturb), nas palavras do sindicato:

Em 1997, a prefeita Angela Amin (PP) iniciou seu
mandato. Entre as promessas de campanha estava
a reducdo da carga horéria da categoria para seis
horas. A promessa ndo foi cumprida, e a prefeita
nunca recebeu a diretoria do sindicato para
conversar. No dia 14 de margo, motoristas e
cobradores paralisaram o Terminal Cidade de
Floriandpolis por 30 minutos. O protesto foi contra
a cobranca indevida de multas da Prefeitura. Como
o Terminal ja estava pequeno nesta época, 0s
motoristas tinham que parar em fila dupla para os
passageiros descerem e eram multados. Em
represalia, a empresa Emflotur demitiu o
companheiro Queixinho porque o 6nibus dele ficou
atravessado na entrada do Terminal.

O Sindicato inicia a Campanha Salarial ap6s a
aprovacdo da Pauta de Reivindica¢es. Em abril 0s
patrdes solicitam a Prefeita Angela Amim o
aumento da tarifa, alegando ndo negociar nada sem
a “ajuda” da Prefeita. No dia de 30 de abril mais
de 300 companheiros aprovaram o indicativo de
Greve da categoria para o dia 8 de maio. Com a
paralisacdo, a categoria mostra sua forga, € o
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sindicato consegue aprovar grandes conquistas
como: reducdo da jornada de trabalho; aumento
real de salario, vale-alimentagdo e ampliagdo do
plano de saide. Algum tempo depois, os patrbes
tentam retaliar demitindo alguns companheiros que
haviam participado ativamente da greve. Sob
ameaca de novas paralisacOes, eles acabam
voltando atras e readmitindo os trabalhadores.
Nesta época inicia-se o0 transporte executivo, com
os famosos “amarelinhos” — mais uma exploracéo
ao motorista que também cumpre o papel de
cobrador.  Através do Roddo, 0  Sintraturb
denuncia, mais uma vez, as tarifas abusivas®.

Além da vitéria com a redugdo da jornada de trabalho, foram
contratados mais trabalhadores e trabalhadoras para o setor operacional,
cerca de 100 a 150 novos motoristas e cobradores e cobradoras®®, no
entanto, sob o discurso da culpabilizacdo da redugdo da jornada dos
trabalhadores e a necessidade de contratacdo de mais trabalhadores e
trabalhadoras, as empresas solicitam a prefeitura um aumento de 4% na
tarifa somados aos 24% ja autorizados por esta. Mostrando assim o carater
conivente da Prefeitura Municipal a favor das empresas privadas do
transporte coletivo. Fins do século XX e Florianépolis possuia uma
populagdo de aproximadamente 268.720 habitantes®’, dos quais mais da
metade usuaria do sistema de transportes coletivos. Neste contexto, foi
realizado um estudo entre empresas e Prefeitura no que se refere a
horérios de maior demanda, linhas de maior demanda, entre outros ao
final do estudo uma série de alteragbes foram realizadas na
operacionalizacdo do sistema de transporte de passageiros; os Onibus
passariam a realizar suas viagens no sentido de ida e volta com horarios
pré-determinados, bem como os 6nibus deveriam ficar parados nos
terminais no maximo cinco minutos entre uma viagem e outra, uma vez
que “todo tempo excedente é tempo morto no terminal que acabara por
afetar o tempo do ciclo, ou seja elevar o nivel de ineficiéncia da linha”
(VEIGA, 2004, p. 262). Tais alteragBes serviram para reduzir 0s custos

% Disponivel em: <https://www.sintraturb.com.br/life-coaching>. Acesso em: 10
fev. 2017.

% A insercdo de profissionais mulheres no setor de trafego inicia-se neste ano,
ainda restrita a funcéo de cobrar passagens.

57 Disponivel em: <https://cidades.ibge.gov.br/painel/populacao.php?codmun=4
20540>. Acesso em: 08 dez. 2017.
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da empresa, no entanto para a populacao usuaria as alteragdes ndo foram
“vistas com bons olhos”, pois os horarios e linhas muitas das vezes nao
contemplavam suas necessidades. De acordo com Veiga (2004, p. 270):

O sistema de transporte de passageiros, envolvendo
diretamente trés elementos; o usuario, o operador e
0 poder publico se defronta permanentemente com
um desafio fundamental; melhoria na qualidade de
servicos (padrdo de operacdo em relagéo ao custo
do transporte e tarifas com caracteristicas sociais).

Os usudrios e usudrias do transporte coletivo sdo por demais
heterogéneos, variando ao longo do ano; no inverno se concentram entre
estudantes e trabalhadores/as e no verdo se concentram entre
trabalhadores/as e turistas além de muitos estudantes por estarem de férias
vao as praias, shoppings centers. Com o objetivo de atender tal
heterogeneidade e demanda, as empresas montam uma forga tarefa com
0 objetivo de aumentar a disponibilidade de linhas e horéarios; novos
trabalhadores e trabalhadoras sdo contratados em regime temporério,
novas linhas e horarios sdo disponibilizados também em regime
temporario, bem como de acordo com a demanda ainda sdo
disponibilizados horarios extras, principalmente saindo das praias ao final
do dia. E necessério deixar explicito que, a empresa em nada perde
colocando mais horarios, pelo contrario, ela s6 tem a ganhar, uma vez que
a Prefeitura paga as empresas por usuario transportado por quilémetros,
além do que a empresa recebe com as tarifas.

Figura 10 - Onibus anos 1990

ACERVO : MARCOPOLO - CLUBE DO ONIBUS MONTEIRO

Fonte: <.facebook.com/pgonibusantigosfloripa/photos/?tab:album&alb
um_id=145155389017621>. Acesso em: 18 dez. 2017.
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Estamos no século XXI e cinco sdo as empresas que compdem a
operacdo do transporte de passageiros, cada qual com sua regido de
“atendimento”: Empresa Canasvieiras Transportes LTDA., responsavel
pelo norte da ilha; a Emflotur (Empresa Floriandpolis LTDA.) realiza as
linhas da porcéo continental; Transporte Coletivo Estrela responsével
pela outra parte do continente; a Insular Transportes Coletivo LTDA.;
responsavel pelo sul da ilha e a Transol Transportes Coletivo LTDA.,
realiza as viagens da porcdo leste e centro da ilha. Com o intuito de
“solucionar” as graves problematicas do transporte coletivo, que ndo mais
suportava o crescimento populacional e demanda por transportes, neste
contexto, a administracdo publica monta uma forca tarefa entre os anos
1996-2002 para planejar um outro modelo de transporte coletivo, para dar
suporte é contratada uma empresa de Curitiba/PR. E neste bojo que
comeca a se gestar o Sistema Integrado de Transportes (SIT), baseado no
modelo paranaense. Sob o Decreto N° 1968/2003%, a Prefeitura
Municipal de Florian6polis, implanta o Sistema Integrado de Transporte,
sob o discurso de garantir a melhoria do sistema de transporte, bem como,
a garantia do acesso de todos/as a cidade, democratizagdo do espago
urbano, preservagdo do meio ambiente, geracdo de empregos,
acessibilidade, tarifas acessiveis a classe menos favorecidas, compra de
veiculos articulados com capacidade para mais de 70 passageiros
sentados e 80 em pé, entre outras agdes, no entanto uma das mais
importantes agdes a ser realizada nunca saiu do papel, a construcdo de
faixas exclusivas para 6nibus. Ao passo que o SIT ia se materializando
nas folhas de papel, outras a¢Bes necessarias para o pleno funcionamento
do sistema iam se realizando no plano infra estrutural, tais quais podemos
citar: aquisi¢do de veiculos articulados, pavimentacdo e calcamento de
vias publicas, duplicacdo de outras vias, construcdo de elevados,
construcdo de novos terminais ao longo da ilha e continente (sete na ilha
e dois no continente). Estima-se que o custo total para implantacdo do SIT
tenha ultrapassado os 35 Milhdes de reais, parte financiada pela prefeitura
e outra parte mediante empréstimo do Banco Nacional do
Desenvolvimento (BNDES), as empresas operadoras do sistema
(Canasvieiras, Insular, Transol, Estrela, Emflotur). Quatro de agosto de
2003, marca o inicio do SIT ainda sob o governo da prefeita Angela
Amim.

%  Disponivel em: <https://leismunicipais.com.br/SC/FLORIANOPOLIS/
DECRETO-1968-2003-FLORIANOPOLIS-SC.pdf>. Acesso em: 18 dez. 2017.
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Fonte:  <http://estacaoregional.blogspot.com.br/2013/03/canasveiras-exemplo-
para-ser-melhor-de.html>. Acesso em: 18 dez. 2017.

2.2.3 O sistema integrado de transporte: integrando para (des)
integrar e Sistema Integrado de Mobilidade. Dois sistemas, um
objetivo, lucrar e um alvo, a classe ttrabalhadora

A0 passo que a situacdo da mobilidade urbana e da estrutura do
transporte coletivo de passageiros tornava-se cada vez mais precario e
ineficiente para atender as demandas da populagéo, se via a necessidade
de um novo sistema de transportes, uma vez que o anterior ja havia dado
sinais claros de esgotamento. Neste sentido, entra em fase de
planejamento e maturacdo o Sistema Integrado de Transportes. Nove
terminais de integracdo foram construidos: Terminal de Integracdo do
Centro (Ticen), Terminal de Integracdo da Trindade (Titri), Terminal de
Integracdo do Rio Tavares (Tirio), Terminal de Integracdo do Saco dos
Limdes (Tisac), Terminal de Integracdo da Lagoa da Conceicdo (Tilag),
Terminal de Integracdo do Santo Antdnio (Tisan) e Terminal de
Integracdo de Canasvieiras (Tican) estes na llha e o Terminal de
Integracdo de Capoeiras (Ticap) e o Terminal de Integracdo do Jardim
Atlantico (Tijar), dos quais cerca de trés anos depois, dois terminais
entraram em desuso (Tisac e Ticap), devido a alteragGes na estrutura do
SIT.
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Figura 12 - Localizacdo dos terminais de integracdo
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Fonte: <http://www.vivafloripa.com.br/florianopolis/sistema-integrado-transpo
rte-coletivo/>. Acesso em: 08 dez. 2017.

O novo sistema de transportes propunha reformas em todo o modal
do transporte de passageiros da capital catarinense. As linhas partiriam do
bairro ao terminal mais préximo e de la pegariam outro coletivo para
outro bairro ou outro terminal, mediante 0 pagamento de apenas uma
passagem, no sistema anterior, se eu quisesse sair do bairro Canasvieiras
até o bairro dos Ingleses, era necessario eu pegar um coletivo em
Canasvieiras desembarcar no bairro da VVargem Pequena e la pegar outro
coletivo para os Ingleses mediante 0 pagamento de duas passagens. Este
foi um dos unicos “beneficios” para os passageiros pos implantagdo do
SIT, ir de um bairro a outro com o pagamento de apenas uma passagem.
O SIT, tinha como célula elementar os terminais de integragdo®, eram
nestes em que se tinha o acesso facilitado (condicionado a oferta de
horarios e dos terminais), a todos 0s cantos da ilha. Também nos terminais
foram instaladas lanchonetes e sanitarios com o objetivo de “aumentar” o

% Os terminais de integragio foram pensados para o maior “conforto” dos
usuarios: com banheiros, lanchonetes, seguranga privada, e nos dias de hoje foi
implantado o sistema Wi-fi, para que os usuarios sintam o maior conforto possivel
durante a espera do proximo coletivo.
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conforto de passageiros que esperavam a proxima integracdo. De acordo
com Veiga (2004, p. 422):

As caracteristicas de cada terminal de integracéo
dependem da area e da forma do terreno escolhido
e também dos acessos possiveis ao sistema Viario
principal. Entretanto, algumas delas sdo comuns a
todos e fazem parte do partido geral adotado.
Assim, todas as transferéncias de passageiros
ocorreram sem conflitos de circulagido entre
pedestres e Onibus, levando a utilizacdo de
plataformas Unicas, boxes para veiculos e vagas
para controle de horarios.

Muitas destas expectativas ndo se confirmaram e 0s primeiros
meses foram marcados por; muita confusdo e muitas vezes chegando ao
confronto fisico entre passageiros/as e trabalhadores/as das empresas.
Pessoas desembarcavam dos coletivos e ndo sabiam para onde ir. Falta de
placas indicativas, poucos horérios, atrasos dos 6nibus, falta de integracéo
dos 6nibus que chegavam com os que saiam, etc., foram alguns dos
eventos presente no cotidiano de passageiros/as e funcionarios/as. Com o
passar do tempo, 0s usudarios e usuarias foram se adaptando ao sistema de
transporte, melhorias foram realizadas, no entanto, mais e mais
problematicas iam surgindo e tornando “visiveis” aos olhos da populagdo
e de alguns setores do poder publico: aumento todos os anos da tarifa,
coletivos lotados, desativagdo de terminais, dendncia de
superfaturamento com o sistema, entre outras. Com o SIT ji em operagao,
aos poucos 0s passes de papel iam sendo substituidos pelos cartdes passe
rapido eletrénico, a instalacdo das catracas eletrdnicas nos dnibus e nos
terminais, tinha um objetivo em especifico, a demissdo dos cobradores,
porém, a luta da categoria e 0 aumento do nimero de passageiros pagando
com dinheiro, ndo deixaram que isto se concretizasse.

Neste contexto de contradi¢des que envolvem o sistema integrado,
a Prefeitura Municipal de Floriandpolis langa um novo processo
licitatério para a prestacdo do servico de transporte coletivo, onde
impunha que apenas uma empresa operasse 0 sistema, bem como,
estabelecia algumas mudancas, dentre as quais, a demissdo de forma
gradativa dos cobradores, na qual ja em 2014 previa a demisséo de 700
destes/destas trabalhadores/ras, tal clausula ndo foi aceita pelo sindicato
da categoria e ap6s uma greve a proposta foi retirada dos planos da
Prefeitura e da classe patronal, e neste ano (2017) a proposta voltou a
ameacar a categoria, o que novamente foi barrada devido a luta categorial,
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pos varias negociacdes, 0 ano de 2018 reserva indmeras dificuldades e
lutas ao Sindicato da categoria (Sintraturb), uma vez que a acdo do
sindicato patronal (Setuf), junta a prefeitura serd massiva e forte. Pds-
langamento do edital, apenas uma empresa concorreu a licitacdo, que ndo
¢ se ndo, a juncdo das cinco empresas que ja atuavam no transporte de
passageiros em Floriandpolis a mais de 80 anos. Chamada de Consércio
Fénix.

Dois anos ap6s a implantacdo do Sistema Integrado de Mobilidade
(SIM), que entrou em execucdo no dia 1 de novembro de 2014, que
substituiu o sistema integrado de transporte, as principias modificactes
previstas no edital de licitacdo ainda ndo haviam sido postas em prética.
Os horéarios continuaram e hoje 2018 ainda continuam irrisorios, o
sistema ainda se apresenta ineficaz mesmo que tenha aumentado a frota,
0 Centro de Controle Operacional e o Servico de Apoio & Operacdo ainda
nem sairam do papel.

Os dnibus ap6s a implantagéo do Sistema Integrado de Mobilidade
agora estdo padronizados nas cores Azul e Branca, os tradicionais verde
e branco da Canasvieiras, azul da transol, verde claro da insular, azul da
emflotur e o verde da estrela ja ndo existem mais. Os usuarios que antes
se guiavam pelas cores tiveram de se adaptar a numeracdo ou nome das
linhas nos itinerarios luminosos. O que muitas vezes causa confusdo
principalmente em dias de sol, que ao bater de frente com os luminosos
ofusca a visdo do/da usuario/a. Aqui também deve ser feita uma
observacdo importante, as mudangas aconteceram apenas no exterior da
empresa, ou seja, na padronizagdo dos ©6nibus e uniformes de
cobradores/ras, motoristas e fiscais, do portdo da empresa para dentro
ficou exatamente igual como era antes. A administracdo de cada garagem,
manutencao dos 6nibus, pagamento dos funcionarios, etc. fica a cargo de
cada empresa que compde o consoércio fénix®, em separado.

No entanto, é necessario que se diga que as criticas ao sistema de
transportes da capital ndo sdo unanimes entre 0s usuarios, muito embora,
todos/todas os/as usuarios/as que entrevistamos tenham se referido que a
estrutura do transporte coletivo é péssima, foi possivel ouvir de
usuarios/as em viagens realizadas no caminho universidade-casa-
universidade que o transporte coletivo em Floriandpolis é bom, séo as
pessoas que ndo sabem utilizar. As opinides sdo contrarias em diversos
aspectos: desde a pontualidade dos horéarios até a inser¢éo ou ndo dos ares
condicionados nos coletivos. De acordo com Gontijo e Guidi (2013), o
transporte coletivo na capital nos dias atuais ndo é rapido nem pontual,

8 Ver foto no anexo A, da padronizacéo dos veiculos.
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porém a culpa néo é do consorcio e sim da malha viaria da capital que é
planejada e estruturada a atender o transporte individual, neste sentido a
populacdo e o transporte coletivo ficam subjugados a esta Idgica atual.
Concordamos até certo ponto com Guidi, a malha viaria de Floriandpolis
é sim voltada a atender o transporte individual como ja mencionado, no
entanto, a eficiéncia e eficacia do transporte coletivo ndo deve ser pensada
apenas sob o julgo da rapidez e pontualidade, mas devem também ser
observadas a tarifa, 0 nimero de horérios e linhas, os itinerarios destas
linhas, entre outros.

Em relacdo a frota de veiculos, antes da implantacdo do SIM, eram
cerca de 476 6nibus, em 2016 subiu para 524, quanto a idade média dos
Onibus de 7, 66 anos para 5,6 anos em 2016, operando em cerca de 200
linhas e transportando mais de 5,4 milhGes de passageiros por més e
rodam em torno de 3,2 milhGes de quilémetros por més. (Dados referentes
a janeiro de 2016). O Consorcio Fénix possui atualmente um efetivo de
mais de 2.750 funcionarios, destes 2.100 estdo diretamente ligados a
operacionalizacéo do sistema®!. Atualmente na cidade de Florianépolis o
transporte comeca a circular por volta das 04h45minh da manha® até as
01h00min da madrugada®, exceto a linha Madrugad&o que circula entre
00h45min até as 06h30min da manha (um coletivo no inverno e dois
coletivos no verdo para atender a demanda). Num contexto marcado por
inimeras contradicOes e condicdes precarias de trabalho, tém levado a um
preocupante quadro de adoecimento de motoristas do transporte coletivo
em Floriandpolis.

61 Disponivel em: <http://www.consorciofenix.com.br/faghttp://www.consor
ciofenix.com.br/fag>. Acesso em: 07 fev. 2017.

62 Horario de saida do bairro da linha 267 Rio Vermelho.

8 Ultimo horario que sai do Terminal de Canavieiras da mesma linha.
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3 CONDIGOES DE TRABALHO E SAUDE DOS/DAS
MOTORISTAS DO TRANSPORTE COLETIVO

Nesta Gltima secgdo, iniciaremos nosso debate a partir dos
fundamentos filosoficos do trabalho, sob a perspectiva marxista-
lukacsiana, que tem o trabalho, como categoria fundante do ser social.
Nesta trilha conceitual, para Lessa (2002, p. 27) “é no e pelo trabalho que
se efetua o salto ontoldgico que retira a existéncia humana das
determina¢des meramente bioldgicas”. Este salto se assim podemos
denominar, da condicdo meramente bioldgica para a condicdo social é o
que separa 0s homens/mulheres dos demais animais do reino animal,
“agora” o ser social se dota de capacidades teleologicas, constrdi suas
acOes em sua alma antes de objetiva-las na realidade material, isso muda
“radicalmente” a historia, bem como estabelece um “abismo” entre
teleologia e epifendmeno, entre ser social e demais seres bioldgicos, a
partir de entdo homens e mulheres passam a escrever sua histéria, embora
que a escrevam sob condigBes a si impostas (MARX, 2011). Num
segundo momento, apresentaremos um debate sucinto no que se refere
ao mundo do trabalho e a teoria do valor. Devemos deixar claro que, é
de suma importancia que tomemos cuidado ao analisar a categoria
trabalho, uma vez que o trabalho é uma categoria historica que como ja
afirmado funda o ser social, ou seja, o trabalho é o “motor” da historia -
no entanto, se utilizando das explicitacfes de Antunes, nos tempos
contemporaneos, o trabalho, vem sofrendo um efeito pendular, ora funda
0 ser social, emancipa - ora precariza, domina, manipula, adoece, suicida,
etc. Por fim, iremos ao nicleo duro de nossa pesquisa, as condicdes de
trabalho e a salde do/da trabalhador/a do transporte coletivo na cidade
de Florianépolis, que vem a cada dia se mostrando precario, impactando
nas condicdes de salde dos profissionais que neste setor laboram. Tendo
como maiores causas 0 estresse no transito seguido das dores lombares,
dores de cabega, etc.

3.1 0 TRABALHO EM SUA PERSPECTIVA ONTOLOGICA

J& mencionamos diversas vezes que a histdria se encarregou de nos
mostrar que, a biografia da sociedade humana em sua sociabilidade tem
de ser analisada a partir do processo de formacdo e desenvolvimento do
ser social no e pelo trabalho como nos argumenta Lukéacs (2012, 2013).
Porém tal visdo ndo é unanime, varias sdo as visdes acerca da “cria¢do”
do ser humano, destacamos aqui duas delas: a visdo religiosa criacionista,
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na qual destaca que o ser humano surgiu apds uma obra divina e a visdo
materialista historica (a que defendemos), na qual o homem/mulher tem
sua génese na transformacdo do macaco em homem no e pelo trabalho.
Neste sentido, de acordo com Lessa (2002, p. 27), o homem/mulher se
afasta das determinacgdes puramente bioldgicas e se transforma em ser
social, separando-se assim de sua condigéo de animalidade, o ser humano
agora, ndo é apenas um ser natural, mas também ser social. Vale aqui
lembrar o que Engels (2015a, p. 207-208) nos explicita:

Na mesma condigdo que o0s seres humanos
deixaram originalmente o reino animal — no sentido
mais estrito -, eles ingressaram na histéria: ainda
meio animais, rudes, ainda imponentes diante das
forcas da natureza, ainda inscientes das suas
proprias forgas; por conseguinte, eram pobres
COMO 0S animais e pouco mais produtivos que eles.
Reinava uma certa igualdade de condigdo de vida
e, em relacdo aos chefes de familia, também uma
espécie de igualdade de posigdo social — pelo
menos uma auséncia de classes sociais — que ainda
perduraram nos sistemas comunitarios naturais
dedicados a atividade agricola dos povos
civilizados posteriores. Em cada desses sistemas
comunitarios, havia desde o inicio certos interesses
comuns, cuja salvaguarda teve de ser confiada a
individuos, ainda que sob a vigilancia da
coletividade: resolugdo de contendas; repressao de
desmandos de individuos que vdo além do que é
seu direito; vigilancia sobre as aguas,
especialmente em paises quentes; e, por fim, dadas
as condices de primitivismo selvagem, funcdes
religiosas.

E necessério salientar desde cedo que, ao dissertamos sobre a
categoria trabalho a partir de um prisma ontolégico lukacsiano, de forma
alguma estamos dizendo que existe uma ontologia especifica/privativa do
trabalho e sim este (o trabalho), enquanto categoria constituinte de uma
ontologia do ser social. Partindo da premissa que a evolucdo do
homem/mulher esta intrinsecamente relacionada a sua sobrevivéncia e
desenvolvimento, em sua eterna e necessaria relagcdo com a natureza no e
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pelo trabalho®, Engels, considera na primeira frase de seu texto “Sobre 0
papel do trabalho na transformagéo do macaco em homem”, que:

O trabalho é a fonte de toda riqueza, afirmam os
economistas. Assim é, com efeito, ao lado da
natureza, encarregada de fornecer os materiais que
ele converte em riqueza. O trabalho, porém, é
muitissimo mais do que isso. E a condig&o basica
e fundamental de toda a vida humana. E em tal
grau que, até certo ponto, podemos afirmar que
o trabalho criou o prdprio homem. Ha multas
centenas de milhares de anos, numa época, ainda
ndo estabelecida em definitivo, daquele periodo do
desenvolvimento da Terra que os geblogos
denominam terciario provavelmente em fins desse
periodo, vivia em algum lugar da zona tropical -
talvez em um extenso continente hoje desaparecido
nas profundezas do Oceano indico - uma raga de
macacos  antropomorfos  extraordinariamente
desenvolvida. Darwin nos deu uma descri¢éo
aproximada desses nossos antepassados. Eram
totalmente cobertos de pelo, tinham barba, orelhas
pontiagudas, viviam nas arvores e formavam
manadas®. (Grifo nosso).

Outro alerta importante que merece destaque €, a “passagem”, salto
ontoldgico nos termos de Lukacs (2013) do ser bioldgico ao ser social,

6 Marx em “O CAPITAL” alertava que: O trabalho é, antes de tudo, um processo
entre 0 homem e a natureza, processo este em que 0 homem, por sua prépria agao,
medeia, regula e controla seu metabolismo com a natureza. Ele se confronta com
a matéria natural como com uma poténcia natural [Naturmacht]. A fim de se
apropriar da matéria natural de uma forma Gtil para sua prdpria vida, ele pde em
movimento as forgcas naturais pertencentes a sua corporeidade: seus bracos e
pernas, cabe¢a e maos. Agindo sobre a natureza externa e modificando-a por meio
desse movimento, ele modifica, ao mesmo tempo, sua propria natureza. Ele
desenvolve as poténcias que nela jazem latentes e submete o jogo de suas forgas
a seu préprio dominio. Ndo se trata, aqui, das primeiras formas instintivas,
animalescas [tierartig], do trabalho. Um incomensuravel intervalo de tempo
separa 0 estagio em que o trabalhador se apresenta no mercado como vendedor
de sua propria forca de trabalho daquele em que o trabalho humano ainda néo se
desvencilhou de sua forma instintiva. (MARX, 2013, P. 255).

8 Disponivel em: <https://pcb.org.br/portal/docs/opapeldotrabalho.pdf>. Acesso
em: 16 ago. 2016.
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n&o se deu da noite para o dia, mas, sim durante um processo de adaptagédo
e conhecimento do meio em que viviam os primeiros hominideos e que
levou milhGes de anos. Neste sentido, para Lukacs (2013), o salto
ontolégico ndo é sendo, a passagem do ser inorganico (d&tomos, moléculas,
aqueles que ndo dispdem de capacidades préprias de reproducdo) a ser
organico (vida biolégica) e deste a ser social, dotado de capacidades
teleoldgicas, pensamentos, conceituacdo de objetos, escolha entre
diversas alternativas, etc., ¢ mesmo que tenha “superado” sua condigéo
inorgénica, o ser humano jamais elimina os elementos inorgénicos
presente em seu corpo fisico durante sua vida, apenas pés sua morte.
Lukacs (2013, p. 42-43), nos exp0e suas reflexdes no que se refere ao
salto ontologico:

Portanto, ndo temos como obter um conhecimento
direto e preciso dessa transformagdo do ser
organico em ser social. O maximo que se pode
alcangar € um conhecimento post festum, aplicando
0 método marxiano, segundo o qual a anatomia do
homem fornece a chave para a anatomia do macaco
e para 0 qual um estagio mais primitivo pode ser
reconstruido — intelectualmente — a partir do
estagio  superior, de sua diregdo de
desenvolvimento, das tendéncias de seu
desenvolvimento. Porém, a esséncia do trabalho
humano consiste no fato de que, em primeiro lugar,
ele nasce em meio a luta pela existéncia e, em
segundo lugar, todos 0s seus estagios sdo produto
de sua autoatividade.

E preciso, pois, ter sempre presente que se trata de
uma transicdo A& maneira de um salto -
ontologicamente necessario — de um nivel de ser a
outro, qualitativamente diferente. A esperanca da
primeira geragdo de darwinistas de encontrar o
“missing link” [elo perdido] entre 0 macaco e 0
homem tinha de ser va porque as caracteristicas
bioldgicas podem iluminar somente os estagios de
transicdo, jamais o salto em si mesmo. Mas
também indicamos que a descricdo das diferencas
psicofisicas entre 0 homem e o animal, por mais
precisa que seja, passara longe do fato ontoldgico
do salto (e do processo real no qual ele se realiza)
enquanto ndo puder explicar a génese dessas
propriedades do homem a partir do seu ser social.
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Desenvolvido e articulado, com capacidades exclusivas de
mediacdo com a natureza externa a seu corpo e dotado de capacidades
teleol6gicas®® (pensar o objeto antes em sua mente, antes de materializa-
l0) - 0 ser humano universaliza-se, ou seja, em seu ato de mediagdo,
controle, regulacdo com a natureza ele (o ser humano) se naturaliza ao
passo que humaniza a natureza. Gyorgy Markus de quem Lukécs foi
professor e refugiou-se na Australia, pés seu exilio, em “Marxismo e
antropologia: o conceito da antropologia humana na ‘esséncia na
filosofia de Marx’” nos ajuda a entender de forma didatica este
“processo”:

O processo histérico de universalizagdo humana
tem um duplo carater. Ele aparece, por um lado,
como a naturalizagdo do homem, como o
crescimento de seu ‘corpo inorganico’, a ampliagao
da esfera dos fendmenos naturais e interconexdes
na qual sua atividade se adaptou: a metamorfose do
homem, sua transformacdo de um ser natural de
base limitada para um ser natural de base cada vez
mais universal. Por outro lado, esse processo
aparece como a humanizacédo da natureza, como o
‘recuo das barreiras naturais’ (Naturschranke): a
transformacdo da natureza pela atividade humana
resulta cada vez mais em elementos do ambiente
material progressivamente ampliado pelo homem,
gue se tornam produtos do trabalho anterior,

% Voltemos a Marx (2013, p. 255-256): Pressupomos o trabalho numa forma em
que ele diz respeito unicamente ao homem. Uma aranha executa operagdes
semelhantes as do teceldo, e uma abelha envergonha muitos arquitetos com a
estrutura de sua colmeia. Porém, o que desde o inicio distingue o pior arquiteto
da melhor abelha é o fato de que o primeiro tem a colmeia em sua mente antes de
construi-la com a cera. No final do processo de trabalho, chega-se a um resultado
que ja estava presente na representacdo do trabalhador no inicio do processo,
portanto, um resultado que ja existia idealmente. Isso nao significa que ele se
limite a uma alteracdo da forma do elemento natural; ele realiza neste ultimo, ao
mesmo tempo, seu objetivo, que ele sabe que determina, como lei, o tipo e 0 modo
de sua atividade e ao qual ele tem de subordinar sua vontade. E essa subordinagédo
ndo é um ato isolado. Além do esforgo dos 6rgdos que trabalham, a atividade
laboral exige a vontade orientada a um fim, que se manifesta como atencdo do
trabalhador durante a realizacdo de sua tarefa, e isso tanto mais quanto menos
esse trabalho, pelo seu préprio contelido e pelo modo de sua execucao, atrai 0
trabalhador, portanto quanto menos este Gltimo usufrui dele como jogo de suas
proéprias forgas fisicas e mentais.
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objetivagBes das capacidades humanas essenciais.
Assim, a ‘unidade’ do homem e da natureza se
realiza na producdo material como atividade social
—ndo é primordialmente um fato dado, onticamente
estavel da existéncia humana, mas um processo que
se desdobra no progresso da histdria e através dele
(MARKUS, 2015, p. 47).

Em Lukécs, a particularidade do trabalho se da na relagéo direta
entre a atividade projetada na consciéncia (teleologia) e as conexdes
causais da materialidade (causalidade). Lukacs (2013, p. 48), é didatico
ao nos explicitar a relagdo entre causalidade e teleologia:

Vale dizer que, enquanto a causalidade é um
principio de automovimento que repousa sobre si
préprio e mantém esse carater mesmo quando uma
cadeia causal tenha o seu ponto de partida num ato
da consciéncia, a teleologia, em sua esséncia, é
uma categoria posta: todo processo teleolégico
implica o por de um fim e, portanto, numa
consciéncia que pde fins. POr, nesse contexto, ndo
significa, portanto, um mero elevar-a-consciéncia,
como acontece com outras categorias e
especialmente com a causalidade; ao contrério,
aqui, como o ato de por, a consciéncia da inicio a
um processo real, exatamente ao processo
teleol6gico. Assim, o pbr tem, nesse caso, um
carater  irrevogavelmente  ontolégico. Em
consequéncia, conceber teleologicamente a
natureza e a histéria implicam ndo somente que
ambas possuem um caréter de finalidade, que estéo
voltadas para um fim, mas também que sua
existéncia, seu movimento, no conjunto e nos
detalhes devem ter um autor consciente.

Para compreendermos de forma mais clara este ato exclusivo do
ser humano, analisemos a histdria de Ikursk®”. Na histdria, Ikursk um
legitimo medroso habitante de uma aldeia primitiva, se viu envolto em
uma situagdo concreta, sua tribo h4 muito vinha sendo aterrorizada por
um enorme tigre feroz, que ja havia matado a maioria dos melhores

67 \Ver em Para compreender a ontologia de Lukacs. Sergio Lessa. Editora Unijui.
(2007).
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guerreiros da sua tribo. Neste contexto, Ikursk com receio de ser o
proximo a ser mandado para se confrontar com o felino quebrou seu
machado e passou varios dias e noites construindo um maior, que de tdo
grande e pesado mal poderia ser arrastado por metros adentro da floresta.
Os habitantes da aldeia sabendo da fama de medroso encarregaram a
Ikursk a tarefa de acompanhar as mulheres na quebra de cocos. Dias e
noites foram se passando, o tigre volta e meia rondava a aldeia. Até entéo
seu até pré-idealizado de ndo ser mandado de encontro ao tigre ia se
materializando. No entanto, certo dia ao anoitecer de mais um dia de
atividades, lkursk se depara com uma situacdo por ele inesperada. Ao
levantar o machado para quebrar um coco sentiu uma leve e aquecida
baforada em seu pescoco, e num subito movimento de desespero, medo,
Ikursk que estava com o machado acima de sua cabeca vai ao chdo de
costas, deixando o machado escapulir de suas maos. Havia chegado o
momento de sua morte, pensa ele. No entanto, 0 machado que estava em
sua mao é diretamente projetado a cabega do tigre, levando assim a morte
do “monstro faminto” que ja havia matado muitos dos guerreiros. Ikursk
passa entdo de medroso a chefe da tribo, ndo esquegamos o fato de que o
her6i (agora nomeado, devido a morte do tigre por seu machado) em
momento algum havia projetado em sua consciéncia enfrentar o terrivel
assassino. Lessa (2007, p. 8), nos traz importantes ponderages:

Consequéncias imediatas deste fato:

1) Ikursk foi nomeado chefe da tribo, pois ele se
revelara, indiscutivelmente, ser o mais valoroso
dos guerreiros;

2) O machado foi reconhecido como tendo poderes
divinos. Pois apenas um instrumento com poderes
divinos poderia transformar o medroso Ikursk no
mais valoroso dos guerreiros;

3) A partir de entdo, a posse do machado
determinaria quem seria o chefe da tribo. Foi assim
que Ikursk pbde, ao deixar como heranga ao seu
filho o machado, tornar o reinado hereditario,
inaugurando a famosa dinastia dos Ikursk®,

Outras reflexdes aqui poderiam ser realizadas, nenhuma das a¢des
ou eventos, causas e efeitos acima descritos seriam possiveis no mundo
vegetal, mineral e/ou dos demais animais nenhuma pedra ou madeira
jamais havia “pensando” em ser a lamina de machado, bem como um

% |dem.
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pedaco de madeira s6 e somente sO veio a se tornar um bom cabo para um
machado ou lanca a partir do momento em que o ser humano conheceu
suas propriedades e resisténcias. Neste sentido, 0 que separa 0S
homens/mulheres dos demais animais é que, no primeiro ha uma
idealizacdo do momento antes de materializa-lo, jA& no segundo a
execucdo de seus atos se da por instinto biolégico de sobrevivéncia
(epifendmeno)®®. Neste contexto, embora seja uma analise que possa
gerar polémicas, admitimos que foram as cadeias causais existentes na
natureza que “influenciaram” que Ikursk decidisse pelo ato de construir
outro machado e ndo simplesmente fugir, inventasse uma doenca, etc., se
assim o fizesse outras seriam as casualidades postas a sua tribo, outras
seriam as histdrias contadas por seus descendentes, chamemos este ato de
escolha entre alternativas. Ainda e Lukacs (2013, p. 54), a quintesséncia
da escolha entre alternativas sé e somente so € revelada quando o trabalho
se realiza em seu sentido mais estrito: “ndo se trata apenas de um Unico
ato de decisdo, mas de um processo, uma ininterrupta cadeia temporal de

% De acordo com Netto e Braz (2010, p. 38-39): “Esse desenvolvimento supde a
naturalidade do homem (seu corpo etc.). O desenvolvimento do ser social ndo a
suprime — o homem terd, sempre, uma naturalidade que indica a sua condigdo
originaria de ser da natureza. Constituindo-se a partir dela, o desenvolvimento do
ser social faz com que ela perca, cada vez mais, a forca de determinar o
comportamento humano; o que é proprio do desenvolvimento do ser social
consiste, sem eliminar a naturalidade do homem em reduzir o seu peso e a sua
gravitagdo na vida humana — quanto mais o homem se humaniza, quanto mais se
torna ser social, tanto menos o ser natural é determinante em sua vida. Dois
exemplos podem ilustrar o que estamos afirmando

O primeiro diz respeito a fome. A fome é a sinalizacéo natural de que o organismo
necessita de insumos (caldricos, protéicos) para a continuidade do seu
funcionamento. [...]. Entretanto, a satisfacdo da fome humana é radicalmente
distinta da satisfacdo da fome animal (natural): implica procedimentos de
transformacéo do insumo (o alimento), implica valores e rituais. Um cdo faminto
recolherd seu alimento onde e sob a forma em que o encontrar; [...].

Um segundo exemplo pode ser referenciado a reprodugdo biolégica. Nos homens
e nos animais, ela esta vinculada a pulsdes que se diriam instintivas, pulsdes sem
as quais a reproducéo seria impensavel — ha a necessidade de dar curso a essas
pulsBes, tanto nos animais quanto nos homens. Entre os animais, existindo as
condicOes de fertilidade da fémea, a sua cobertura pelo macho realiza-se como
um dado imediato, mesmo que precedido, no caso de algumas espécies, de
rodeios comandados por mecanismos reiterativos de selecdo biolégica. Entre os
homens, as pulsdes sdo largamente mediatizadas por escolhas, valores, normas e
rituais — a pulsdo natural é metamorfoseada por componentes que articulam um
tipo de relagéo sexual que esta muito distanciada do comando biolégico [...].
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alternativas sempre novas” (LUKACS, 2013, p. 54). Antunes (2011a),
nos chama a atencdo para que ndo determinemos a teleologia como a
categoria dominante da historia, uma vez que no processo de trabalho

esta, a (teleologia) se vé “submetida” as conexdes causais que envolvem
tal processo. Pensemos junto a Luké&cs:

Decisivo aqui é compreender que se esta em face
de uma duplicidade: numa sociedade tornada
realmente social, a maior parte das atividades cujo
conjunto pbe a totalidade em movimento e
certamente de origem teleologica, mas a sua
existéncia real - e ndo importa se permaneceu
isolada ou se foi inserida num contexto - é feita de
conexdes causais que jamais em nenhum sentido
podem ser de carater teleolégico. Toda praxis
social, se considerarmos o trabalho como seu
modelo, contém em si esse carater contraditorio.
Por um lado, a praxis € uma decisdo entre
alternativas, j& que todo individuo singular, sempre
que faz algo, deve decidir se o faz ou ndo. Todo ato
social, portanto, surge de uma decisdo entre
alternativas acerca de posigcdes teleoldgicas
futuras™.

Assim na medida em que que o homem se desenvolve por meio do
e no trabalho, vai se afastando cada vez mais de sua condicdo de
animalidade, Infranca (2014, p. 32, grifo nosso) destaca que:

O trabalho para Lukacs, em sua condicdo de
principio do homem como individuo e ser social,
revela-se ainda mais principio do homem como ser
histérico: com o trabalho o homem deu inicio a
uma cadeia causal, cuja primeira consequéncia foi
a passagem do animal para o homem enquanto
préprio executor do ato laboral e que, em virtude
desse mesmo ato, deu entrada em um processo
histérico que negou sua origem, conservando dela,
em si, apenas os elementos fundamentais. O
homem né&o perdeu sua animalidade depois de

™ Lukacs. As bases Ontoldgicas do pensamento e da atividade do homem.
Disponivel em: <http://www.gestaoescolar.diaadia.pr.gov.br/arquivos/File/se
m_pedagogica/fev_2009/bases_ontologicas_pensamento_atividade_homem_luk
acs.pdf>. Acesso em: 19 ago. 2016.
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ter comecado a trabalhar, mas transformou-a
em uma nova esséncia, a humanidade, que, por
surgir depois do ato originario, depois do
principio, é a antitese do ser que existia antes do
principio.

Ao discorrer sobre a categoria trabalho, ndo poderiamos deixar de
nos refutar a Hegel. Em Hegel, o trabalho é um ato do espirito do ser
humano, assim o ser humano seria capaz de “lutar” por sua liberdade no
interior de uma sociedade na qual os seres humanos se relacionam entre
si, ora com objetivos individuais ora coletivos. Neste sentido, temos em
Hegel uma “formagao” da consciéncia dos individuos que compde a
sociedade no e pelo trabalho, assim, o trabalho é mais do que a satisfacdo
de uma necessidade ele (o trabalho) o é também a categoria fundante da
consciéncia (note que aqui, Hegel estd dizendo consciéncia e ndo ser
social, como Lukacs expde em seus escritos), convém mencionar que
Hegel é um idealista objetivo. Lukacs, embora reconheca Hegel em
varias passagens de sua Ontologia o supera, ao dissertar que, a razao nao
deve ser “determinada” como o “principio ultimo do ser e do devir da
natureza e da sociedade” (LUKACS, 2012, p. 184), mas sim o
homem/mulher em sua praxis social, é neste sentido como ja expusemos
que em Lukacs o trabalho funda o ser social. Ou seja, Hegel™ de certa
forma compreendeu o carater ontoldgico do trabalho, no entanto, para
ele o conhecimento da pedra, da madeira ja parte da consciéncia do
individuo e “ndo” a partir da relagdo do homem/mulher com o meio em
que vive e a necessidade da satisfacdo de determinadas demandas
(LUKACS, 2013). Lukacs € claro ao expor sobre Hegel:

Na Fenomenologia, Hegel expde o processo por
meio do qual a consciéncia do homem surge da
interacdo entre suas aptiddes e 0 mundo ambiente,
0o qual foi em parte gerado por sua propria
atividade, em parte dado por natureza; além disso,
expde como essa consciéncia — apds inter-relacdes
analogas, mas de tipo mais elevado — se desenvolve
até chegar a autoconsciéncia; e mostra também
como, desse desenvolvimento do ser humano,
deriva o espirito enquanto principio determinante
do caréater essencial da generidade humana. Com o

™' De forma alguma aqui estamos negando a importancia de Hegel e de seus
escritos.
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espirito — e, portanto, também com o caminho que
conduz a ele, com os principios dialéticos que o
constituem — surgem as outras contraditoriedades
involuntarias dessa linha ontoldgica de Hegel: as
contraditoriedades internas a prépria concepgéo do
espirito. Essa contraditoriedade situa-se na relagéo
do ser humano com a sociedade. Quando Hegel
pretende atribuir a tal relagdo uma figura
ontologicamente autbnoma, chamando-a de
espirito, ainda ndo se afasta em principio da
verdade objetiva, j& que efetivamente o ser social —
deixando de lado o que ele é em-si — tem uma
existéncia independente da consciéncia individual
do homem singular, possuindo um alto grau de
dinamismo  autonomamente  determinado e
determinante  em face dessa consciéncia
(LUKACS, 2012, p. 201).

E continua o filésofo hiingaro, ao tratar do pensamento idealista
em seus escritos da grande ontologia:

A incapacidade do pensamento idealista de
compreender as relagdes ontoldgicas mais simples
e evidentes se baseia metodologicamente, em
Gltima analise, no fato de se contentar em analisar,
em termos gnosioldgicos ou légicos, os modos de
manifestacdo das categorias mais desenvolvidas,
mais espiritualizadas, mais sutis, a0 passo que ndo
sd0 apenas mantidos a parte, mas inteiramente
ignorados os complexos de problemas que, na sua
génese, indicam o caminho ontolégico; desse
modo, sdo apenas consideradas as formas da praxis
social que se acham mais afastadas do metabolismo
da sociedade com a natureza, e ndo s6 nao se presta
atengdo as mediagOes, frequentemente muito
complexas, que as vinculam as suas formas
originarias, mas até mesmo se constroem antiteses
entre estas e as formas desenvolvidas. Desse modo,
na imensa maioria das abordagens idealistas dessas
questdes, a especificidade do ser social desaparece
por completo; é construida, artificialmente, uma
esfera desprovida de raizes do dever-ser (do valor),
gue em seguida é posta em confronto com um —
presumido — ser meramente natural do homem,
embora este ultimo, do ponto de vista ontoldgico
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objetivo, seja tdo social como a primeira
(LUKACS, 2013 p. 100-101).

Assim, em Hegel temos uma tentativa de fusdo entre pensamento
e realidade (unidade-identidade) ao mover-se a partir da ideia de um
sistema que mescla ontologia, pensamento e teoria do conhecimento. A
virada propiciada inicialmente por Feuerbach, mostra que o real €
sensivel, tocavel, palpavel materialmente. Marx aceita, mas mostra que
a verdadeira virada materialista vai muito além deste ponto, Marx vai
“negar” que exista uma separagdo entre natureza inorganica, natureza
organica e sociedade, uma vez que de acordo com Marx tais categorias
compreendem uma totalidade como forma de reproducédo social do ser
social em constante interacdo dialética. Celso Frederico em “O jovem
Marx: as origens da ontologia do ser social” também nos traz uma
importante consideracédo a respeito de Hegel:

Como para Hegel o pensamento objetivo e real, e
tem uma existéncia quase material, o leitor €
sempre levado a uma posi¢do dubitativa sobre as
relacOes entre ser e pensamento. H4 momentos em
que para Hegel é claramente idealista, fazendo
derivar do pensamento toda a realidade. Noutros,
entretanto, as categorias motrizes do pensamento
parecem reflexos fiéis daquilo que ja esta dado na
propria realidade material. Essa tensdo €
permanente na dialética idealista objetiva de Hegel
e se manifesta com toda forca quando o tema em
questdo € trabalho. De que Hegel esta realmente
falando: de conceito de trabalho ou de trabalho do
conceito? Além disso, dentro da propria obra de
Hegel, ha diferenciagdes notaveis, como atesta a
Fenomenologia do espirito, marcadamente
idealista, ou as licGes de lena, que nos mostram um
jovem Hegel surpreendentemente materialista
(FREDERICO, 2009, p. 177).

Em nota de rodapé, Frederico nos explicita que, ndo por outro
motivo que diversos filésofos da tradicdo marxista recorrem
constantemente a obra do jovem Hegel, o préprio Lukacs, ao descrever
sobre a “diferenca” entre “causalidade” e “teleologia” de muito utilizou
dos escritos hegelianos. Ainda em Frederico, a obra do jovem Hegel ndo
é sendo o ponto de partida da ontologia do ser social de Lukacs, uma vez
gue Lukacs ao escrever sua grande ontologia, bebe da fonte de Aristételes
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passando por Hegel chegando as analises de Engels e Marx. Embora tenha
se “afastado” dos demais animais devido a caracteristicas peculiares a sua
corporeidade fisica e mental o homem/mulher nunca deixara de ser parte
da natureza orgénica e inorganica, embora nos “pareca” em dias atuais
gue o mesmo tenha cada vez mais se afastado desta. Reflitamos junto a
Markus, sobre que é o homem/mulher?

O que é o homem? ‘o homem ¢ parte da natureza’,
ou seja, ele é um ser sensorial, fisico, natural,
trazido a existéncia por processos da natureza
causais e ndo conscientes. Ademais, 0 homem é um
ser natural vivo, que subsiste somente através do
constante metabolismo com a natureza, realizado e
garantido por sua propria atividade vital: ele € ‘um
ser da natureza ativo’. Com todos os entes naturais,
0 homem é um ser finito, limitado. Isso significa
por um lado, que ele € um ser sofredor dependente-
condicionado: ‘os objetivos dos seus impulsos
existem fora dele, como objetos independentes
dele; mas esses objetos sdo objetos de sua
necessidade, objetos essenciais’. Esses objetos,
que existem independentemente dele e s&o
indispensaveis para sua propria existéncia,
constituem, por assim dizer, seu corpo inorganico,
‘0 corpo objetivo de sua subjetividade, dado desde
o principio como natureza inorganica’ (MARKUS,
2015, p. 21-22).

Pois bem, até o presente momento nossas analises se destinaram
ao trabalho enquanto categoria fundante e desenvolvedora do ser social,
doravante, passaremos a guiar nossas reflexdes para o trabalho enquanto
categoria apropriada pelo modo de producgdo capitalista que através da
exploragdo da forca de trabalho humana, proporciona a criagdo de mais-
valor, objetivo final do capitalista. E sabido e a propria historia dos povos
nos mostra que diversos foram os modos de producdo existentes, no
entanto, guiaremos nossas analises aqui especificamente ao modo de
producao capitalista.

3.2 ATEORIA DO VALOR: PRODUGCAO DA RIQUEZA E
REPRODUCAO DA MISERIA

Tem-se na literatura atual que com a “derrocada” do feudalismo o
momento em que o capitalismo comeca a ganhar seus primeiros tracos,
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e um dos principais “motivos” de sua derrocada (do feudalismo) foi a
emergéncia do mercantilismo, devido a grande elevacao do comércio de
mercadorias entre os diferentes produtores e lugares. A derrocada do
feudalismo, mostrou profundas transformacdes no interior das relagdes
de trabalho e sociais, agora com o advento da Revolugéo Industrial, “ndo
mais se pagava” os trabalhadores com habitagdo, alimentos e segurancga
e sim com moeda (salario’®), que deveria ser o suficiente para a compra
das necessidades citadas anteriormente. Isto muda todo um contexto de
relacBes, o que anteriormente era uma relagdo Senhor X Servo se torna
uma relacdo Burgués X Proletario, neste bojo as contradicdes
antagdnicas de classe, luta de classes, desigualdades sociais, violéncia,
fome, miséria, entre outros, se acentuam. De acordo com Marx (2013, p.

262):

O trabalhador labora sob o controle do capitalista,
a quem pertence seu trabalho. O capitalista cuida
para que o trabalho seja realizado corretamente e
que os meios de producdo sejam utilizados de
modo apropriado, a fim de que a matéria-prima ndo
seja desperdicada e o meio de trabalho seja
conservado, isto €, destruido apenas na medida
necessaria a consecucao do trabalho.

Em segundo lugar, porém, o produto € propriedade
do capitalista, ndo do produtor direto, do
trabalhador. A capitalista paga, por exemplo, o
valor da for¢a de trabalho por um dia. Portanto, sua
utilizacdo, como a de qualquer outra mercadoria —
por exemplo, um cavalo — que ele aluga por um dia,
pertence-lhe por esse dia. Ao comprador da
mercadoria pertence o uso da mercadoria, € 0
possuidor da forca de trabalho, ao ceder seu
trabalho, cede, na verdade, apenas o valor de uso
por ele vendido. A partir do momento em que ele
entra na oficina do capitalista, o valor de uso de sua
forca de trabalho, portanto, seu uso, o trabalho,
pertence ao capitalista. Mediante a compra da forca
de trabalho, o capitalista incorpora o proprio
trabalho, como fermento vivo, aos elementos
mortos que constituem o produto e Ihe pertencem
igualmente.

2 Diz-nos Marx (2010, p. 23) “O salario é determinado mediante o confronto
hostil entre capitalista e trabalhador. A necessidade da vitdria do capitalista. O
capitalista pode viver mais tempo sem o trabalhador do que este sem aquele”.
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Temos assim, com o “surgimento” do capitalismo” outra relagéo
que vai impactar em muito a historia da sociedade, a centralidade da
producdo de mercadorias ndo mais seria a producdo de valor de uso
(qualidade de valor, o que um produto tem de valor para mim, para
satisfacdo de determinada necessidade em determinado contexto
historico), “o valor de uso ndo é, de modo algum, a coisa que se ama por
ela mesma” (Marx, 2013, p. 263), mas sim, valor de troca (quantidade de
valor, 0 quanto de um produto preciso para trocar por outro, é uma
expressdo fenoménica do valor (MARX, 2013), este viria a ser o0 motor
do modo de producdo capitalista. Ao produzir carros, alimentos,
celulares o capitalista ndo mais visa a satisfagdo de necessidades bésicas
do ser humano, e sim o que de mais-valor podera ser adquirido na
producdo, circulacdo de mercadorias entre produtor, comerciante e
consumidor’®. Portanto em Marx, ¢ a relagdo social quem vai “definir”,

8 E necessario deixar claro que o capitalismo enquanto modo de producéo nio
surgiu da noite para o dia, mas a passos graduais historicamente dados e de acordo
com as condigdes historicas a época. Bem como, é coerente salientar o alerta que
Antunes (2009, p. 25) nos faz baseado nas analises de Meszaros, que capital e
capitalismo sao fendmenos distintos, “Para Mészaros, capital e capitalismo séo
fendmenos distintos, e a identificagdo conceitual entre ambos fez com que todas
as experiéncias revoluciondrias vivenciadas neste século, desde a Revolugdo
Russa até as tentativas mais recentes de constituicdo societal socialista, se
mostrassem incapacitadas para superar o sistema de metabolismo social do
capital, isto é, o complexo caracterizado pela diviséo hierarquica do trabalho, que
subordina suas fungBes vitais ao capital. Este, segundo o autor, antecede o
capitalismo e é a ele também posterior. O capitalismo é uma das formas possiveis
da realizagdo do capital, uma de suas variantes histéricas, presente na fase
caracterizada pela generalizagdo da subsuncdo real do trabalho ao capital. Assim
como existia capital antes da generalizacdo do sistema produtor de mercadorias
(de que é exemplo o capital mercantil), do mesmo modo pode-se presenciar a
continuidade do capital apds o capitalismo, por meio da constitui¢do daquilo que
Mészaros denomina “sistema de capital pos-capitalista”, que teve vigéncia na
URSS e demais paises do Leste europeu, durante varias décadas deste século XX.
Esses paises, embora tivessem uma configuragdo pés- -capitalista, foram
incapazes de romper com o sistema de metabolismo social do capital.

™ N&o por outro motivo que ja na primeira frase de “O capital” (2013), Marx
deixa claro e com certa radicalidade “A riqueza das sociedades onde reina 0 modo
de produgdo capitalista aparece como uma “enorme cole¢do de mercadorias, € a
mercadoria individual como sua forma elementar. Nossa investigacdo comeca,
por isso, com a analise da mercadoria. A mercadoria é, antes de tudo, um objeto
externo, uma coisa que, por meio de suas propriedades, satisfaz necessidades
humanas de um tipo qualquer. A natureza dessas necessidades — se, por exemplo,
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tanto o valor, o valor-de-uso e o valor-de-troca de determinada
mercadoria, em determinado contexto histérico. O trabalhador labora
diariamente, semanalmente, mensalmente sob a concessdo de um
quantum monetario (que é pds festum) que lhe deveria servir para
satisfazer suas necessidades basicas de sobrevivéncia (valor-de-troca
entre o trabalhador e burgués. Jornada de trabalho (X horas) — (Y) de
salario), porém deste (do trabalhador) é subtraido todo o valor-de-uso
agregado a mercadoria que este produz, analisamos junto a Lukacs essa
relacdo:

Valor de uso e valor de troca sdo, com efeito,
formas objetivas heterogéneas uma em relacdo a
outra, mas a socialidade da producdo justamente
executa entre eles um processo permanente de
conversdo reciproca. Por exemplo, quando um
capitalista se vale do trabalho assalariado na
producdo, ele compra (como faz qualquer
comprador) o valor de uso, nesse caso, o da forca
de trabalho, de sua capacidade de produzir mais
que 0 necessario para sua reprodugdo, exatamente
a propriedade que determina o seu valor de troca.
E a execucéo do trabalho — no quadro do tempo de
trabalho socialmente necessario — que torna
possivel que os produtos criados por meio dele
(igualmente valores de uso), por sua vez, adquiram
um valor de troca, no qual esta contido o produto
especifico do valor de uso da forga de trabalho
como mais-valor (LUKACS, 2013, p. 167).

As mudancas se manifestariam, também, na esfera do processo de
trabalho, que no periodo feudal se dava quase que exclusivamente no
espaco do feudo e durava dos primérdios dos raios solares ao crepusculo
do dia, com o capitalismo, o processo de trabalho, passava-se agora a se
dar em lugares proprios (fabricas), se davam tanto durante o dia, como a
noite, o trabalho vivo (forca humana), o/a trabalhador/a se torna um/uma
apéndice da maquina, tendo de se adaptar a seu ritmo incansavel. A
jornada de trabalho passava das 12, 13, e em muitas vezes chegavam a
20 horas, o espaco de trabalho no chdo das fabricas eram

elas provém do estdmago ou da imaginacdo — ndo altera em nada a questéao.
Tampouco se trata aqui de como a coisa satisfaz a necessidade humana, se
diretamente, como meio de subsisténcia [Lebensmittel], isto €, como objeto de
fruicdo, ou indiretamente, como meio de producdo (MARX, 2013, p. 113).
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demasiadamente precarios - mortes, mutilacbes eram constantes, entre
outros, ali trabalhavam homens, mulheres, criangas (estas ultimas com
salarios indignos, menores que o dos homens). Vejamos as analises de
Engels em seu texto ‘A situacdo da classe trabalhadora na Inglaterra’
(2010, p. 64):

A divisdo do trabalho, a utilizacdo da forca
hidraulica, especialmente do vapor, e sobretudo a
maquinaria, eis as trés grandes alavancas com as
quais, desde a metade do século passado, a
indstria faz avancar o mundo. A pequena indUstria
criou a classe média, a grande inddstria criou a
classe operaria e colocou no trono uns poucos
eleitos da classe média — mas o fez somente para,
mais tarde, seguramente destrona-los. No entanto,
é um fato inegavel e facilmente explicavel que a
numerosa pequena burguesia dos “bons e velhos
tempos” foi destruida pela industria e decomposta,
por um lado, em ricos capitalistas e, por outro, em
pobres operarios.

Tem-se diante deste contexto uma transformacdo “drastica” no
interior da producéo e de seus pilares, o/a trabalhador/ra agora ndo mais
é dono de sua forca de trabalho, ndo mais produz para si, sua corporeidade
fisica e psiquica, sua producdo, pertence agora a outrem, o possuidor de
sua forca de trabalho, que o/a remunera como valor de troca e o utiliza
todo o seu valor de uso, a ideologia da liberdade do trabalho difundida
com o fim da escravidao se torna assim, passivel de contestacao.

David Ricardo (economista) foi o primeiro a desenvolver escritos
sobre a teoria do valor-trabalho, Marx ao escrever o “O Capital”, toma
muito dos pressupostos ricardianos e o supera. Em Marx, o valor de uma
mercadoria é determinado pelo tempo de trabalho socialmente necessario
em determinado tempo histérico para sua producdo, ou seja, em um
estagio avancado de desenvolvimento das forcas produtivas o valor de
uma mercadoria tende a ser menor, mas aten¢do, nem por isso o capitalista
estard deixando de obter mais-valia (trabalho excedente), pelo contrério,
ao desenvolver as forcas produtivas o capitalista tanto estard extraindo
mais-valia relativa como estard também extraindo mais-valia absoluta,
uma vez que agora dez trabalhadores/ras realizam o trabalho que trinta
faziam, neste sentido a mais-valia absoluta se caracteriza pela
intensificacdo do processo de trabalho e/ou extensdo da jornada de
trabalho, sem com isto aumentar o salario dos trabalhadores/ras (tempo
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de trabalho socialmente necessario), esta ¢ uma eterna luta entre capital e
trabalho, os trabalhadores lutam pela reducéo da jornada de trabalho™
sem reducdo do salario’® - os capitalistas ao contrario, tentam a todo o
custo estender a jornada de trabalho e reduzir o salario. Neste sentido, de
acordo com Marx, o processo de acumulacgdo capitalista se da da seguinte
forma: o capitalista investe X de dinheiro em meios de producdo (MP.
InstalagcBes, maquinarios, matérias primas, etc.) e forca de trabalho (FT,
que trabalha durante um periodo Y de trabalho). Assim diferentemente da
producdo mercantil simples (D — M — D) na producéo capitalista tem-se
(D — M —D’), ou seja, ao investir em mercadorias (MP e FT), ao final do
processo de trabalho tem-se outra mercadoria ja acrescida de mais-valia.

De acordo com Smith, o valor de troca de uma mercadoria é
independente do valor de uso, ou seja, em Smith (1996, p. 85), geralmente
as mercadorias que possuem um alto valor de uso possuem pouco ou até
nenhum valor de troca e vice-versa. Partindo do pressuposto que a teoria
do valor’” tem por intento analisar a teoria da producéo e produtividade

> Sobre a reducgfo da jornada de trabalho Antunes (2009, p. 172), nos traz
importantes ponderagdes, “A reducdo da jornada diaria (ou do tempo semanal)
de trabalho tem sido uma das mais importantes reivindicagbes do mundo do
trabalho, uma vez que se constitui num mecanismo de contraposicao a extragdo
do sobretrabalho, realizada pelo capital, desde sua génese com a revolugdo
industrial e contemporaneamente com a acumulacao flexivel da era do toyotismo
e da maquina informacional. Desde o advento do capitalismo a reducéo da
jornada de trabalho tem sido central na acdo dos trabalhadores, condigdo
preliminar, conforme disse Marx, para uma vida emancipada”.

6 No entanto, apenas a luta pela diminuigdo da jornada de trabalho, aumento de
salarios ja ndo é o bastante para manter a reproducéo da vida do/da trabalhador/ra
e seus, é necessario que se luta contra quaisquer formas de retirada de direitos,
privatizacdo de servigos publicos essenciais como: salde, educagdo, assisténcia
social, etc., bem como, aumento de impostos entre outros. J& em 1898, Marx
(2002, p. 15), ao dialogar com o cidaddo Weston alertava que “ Todo o seu
raciocinio equivalia a isto; se a classe operaria forcar a classe capitalista a pagar
cinco xelins em vez de quatro xelins sob a forma de salarios em dinheiro, o
capitalista retribuira, sob a forma de mercadorias, o valor de quatro xelins em vez
do valor de coco xelins. A classe operaria teria de pagar cinco xelins por aquilo
que, antes do aumento de salarios comprava por quatro xelins”.

" Rubin (1987, p. 77), vai realizar a seguinte analise no que se refere a teoria do
valor “A habitualmente breve formulacdo dessa teoria sustenta que o valor da
mercadoria depende da quantidade de trabalho socialmente necessario para sua
producao: ou, numa formulagao geral, que o trabalho esta oculto por tras do, ou
esta contido no, valor: valor = trabalho “materializado”. E mais exato expressar
inversamente a teoria do valor: na economia mercantil capitalista, as relagdes de



129

das coisas, a riqueza produzida (AMORIM, 2012), para Smith este
“processo” estaria no trabalho, assim, temos que em Smith a teoria do
valor, compreende que o valor de determinada mercadoria estd na
quantidade de trabalho’ que esta mesma pode adquirir ou conduzir, nas
palavras de Smith (2006, p. 90):

[...] somente o trabalho, pelo fato de nunca variar
em seu valor, constitui o padréo Ultimo e real com
base no qual se pode sempre e em toda parte
estimar e comparar o valor de todas as mercadorias.
O trabalho é o preco real das mercadorias; 0
dinheiro é apenas o preco nominal delas.

Ricardo (1996), num primeiro momento concorda com Smith, no
que se refere ao principio que o usufruto de determinada mercadoria em
nada tem a ver com a fonte de seu valor de troca, no entanto, para Ricardo
(1996), a quantidade de trabalho empregado na mercadoria em nada
interfere em seu prego. Neste sentido, para Ricardo (1996), o preco de
determinado produto esta relacionado a lei da oferta e da procura, quanto
mais consumo — mais escassez — e por conseguinte maior seu preco.

Contrariando Smith e Ricardo embora tenha tomado suas analises
como pressuposto de estudo. Marx (2010, 2013), defende a tese de que a
riqueza socialmente produzida estd diretamente ligada a exploracéo da
forca de trabalho. Exemplificando, se um trabalhador labora diariamente
oito horas por dia, quatro horas desta jornada é o trabalho necessario
(salario do trabalhador que deveria ser o suficiente para satisfazer suas
necessidades de vida) e as quatro horas restantes é o trabalho excedente,
ou seja, a mais-valia, no entanto, se o capitalista estender esta jornada de
trabalho para dez horas por exemplo, o trabalho necessario continua
sendo de quatro horas, ao passo que o trabalho excedente pula para seis
horas™. Diante deste contexto, ressaltamos que a teoria do valor é a

producéo entre os homens em seu trabalho necessariamente adquirem a forma de
valor das coisas, e s6 podem aparecer nesta forma material; o trabalho social s6
pode se expressar-se no valor. [...]. A teoria do valor-trabalho ndo esta baseada
numa analise das transformac@es de troca enquanto tais em sua forma material,
mas na analise das relagdes sociais de produgao que se expressam nas transagdes.
8 Cabe aqui uma analise de extrema importancia, Smith no esta se referindo a
exploracédo da forca de trabalho como criadora da riqueza.

™ E de suma importancia que deixemos claro, Marx em seus escritos néo se
preocupou em determinar nada, sempre partiu de pressupostos, uma vez que para
ele a realidade é uma sintese de maltiplas determinacdes.
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quintesséncia para a andalise do processo de valorizacdo do capital. De
acordo com Dal Rosso (2017, p. 91, grifo nosso):

A teoria do valor-trabalho é uma proposta que,
mais do que qualquer outra, coloca o trabalho e o
trabalhador no centro do cenério econdmico,
politico e social, por atribuir todo o valor das
mercadorias de sua procedéncia do trabalho sob a
forma de tempo médio socialmente necessario. A
teoria do valor apresenta uma interpretacéo para a
flexibilidade laboral de horas que ainda ndo esta
inteiramente desenvolvida. Ora, a flexibilidade é
um componente fundamental da sociedade
contemporanea e a flexibilidade laboral
constitui-se em um elemento imprescindivel do
processo de trabalho.

Flexibilizar as horas de trabalho ¢é tendéncia no atual estagio do
capitalismo, uma vez que a0 mesmo tempo em que se tem uma
significativa redugdo dos custos se tem a criacdo do mais valor, “os
horarios organizam o mundo” (DAL ROSSO, 2017, p. 09), trabalhadores
e trabalhadoras dedicam cada vez mais suas horas de vida ao trabalho,
labora-se mesmo quando ndo se esta no ambiente de trabalho: labora-se
em casa, nos automoéveis, nos Onibus, etc. tal “particularidade” foi
propiciada principalmente pela tecnologizacéo dos processos produtivos,
nos dias atuais se faz quase tudo do que se fazia dentro de um escritério
a partir de um notebook, um tablet ou até um telefone celular sdo horas e
horas, minutos e minutos que deveriam ser de ndo-trabalho fisico que sdo
dedicados a producdo do mais-valor e deve-se ser salientado, sdo horas
de trabalho ndo pagas, ou seja, reduz-se o tempo de trabalho necessario
ao passo que aumenta o tempo de trabalho excedente. Tal subsuncéo
formal e real da forca de trabalho aos interesses do capital, se encontra
parte da critica que Antunes (2009) realiza em relacdo a vida dotada de
sentido dentro e fora do trabalho. Diz-nos Antunes (2009, p. 175):

Uma vida cheia de sentido em todas as esferas do
ser social, dada pela omnilateralidade humana,
somente podera efetivar-se por meio da demolicéo
das barreiras existentes entre tempo de trabalho e
tempo de ndo trabalho, de modo que, a partir de
uma atividade vital cheia de sentido,
autodeterminada, para além da divisdo hierarquica
que subordina o trabalho ao capital hoje vigente e,
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portanto, sob bases inteiramente novas, possa se
desenvolver uma nova sociabilidade. Uma
sociabilidade tecida por individuos (homens e
mulheres) sociais e livremente associados, na qual
ética, arte, filosofia, tempo verdadeiramente livre e
6cio, em conformidade com as aspiragcbes mais
auténticas, suscitadas no interior da vida cotidiana,
possibilitem as condigBes para a efetivacdo da
identidade entre individuo e género humano, na
multilateralidade de suas dimensdes. Em formas
inteiramente novas de sociabilidade, em que
liberdade e necessidade se realizem mutuamente.
Se o trabalho torna-se dotado de sentido, sera
também (e decisivamente) por meio da arte, da
poesia, da pintura, da literatura, da mdsica, do
tempo livre, do 6cio, que o ser social podera
humanizar-se e emancipar-se em seu sentido mais
profundo.

Neste sentido, a luta por outro projeto societario que se baseie em
uma vida auténtica dotada de sentido dentro e fora do trabalho se coloca
enguanto pauta essencial nas lutas que ainda estardo por vir ao longo do
século XXI, tais lutas devem pautar em especial a construcdo de um novo
sistema sociometabdlico (capital + trabalho assalariado + Estado)
(ANTUNES, 2009, p. 177), bem como contra toda e quaisquer formas de
precarizagdo, desumanizacdo, exaustdo, degradacdo, morbidade,
mortalidade, entre outros, no processo de produgdo do valor, sendo mais
sintéticos, a luta deve ser pela derrocada do capital e do capitalismo em
todas suas instancias de producéo e reprodugéo da vida.

Diante do contexto que aqui apresentamos, nos colocamos
contrarios as teses postulados por Gorz (1987) em “Adeus ao
proletariado”, Schaff (1993) em “A sociedade da informadtica”, Offe
(1995) em “Capitalismo desorganizado”, De Masi (1999) em “O futuro
do trabalho”, Méda (1999) em “Societa senza lavoro. per uma nueva
filosofia dell’ occupazione” e (1999) em “ Le travail, une valeur em voie
de disparition”, entre outros que postulam que no atual desenvolvimento
das forcas produtivas, cada vez mais a forca humana de trabalho esta
fadada a finitude®. De acordo com Prieb (2005, p. 48), Gorz possui uma
posicdo muito clara, com a revolucdo informacional estaria se

8 Alguns destes como Gorz e Schaff, realizam suas analises baseados na teoria
marxiana. O que de certa forma se mostra contraditoria, uma vez que em Marx,
o capitalismo ndo subsiste sem a for¢a de trabalho.
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inaugurando a aboli¢éo do proletariado. De acordo com Antunes (2011a,
p. 174), se esta se defendendo, a tese do fim do trabalho humano:

O que se passa, entdo, com o mundo real do
trabalho? Da General Motors a Microsoft,
da Benetton a Ford, da Toyota ao
MacDonald’s, serd que o mundo produtivo
e de servicos ndo carece mais do trabalho
vivo? Este teria se tornado mera
virtualidade? E ficgio que a Nike se utiliza
de quase 100 mil trabalhadores e
trabalhadoras, esparramados em tantas
partes do mundo, recebendo salérios
degradantes?

Ante aos questionamentos relevantes de Antunes, ressaltamos que
o fim do trabalho vivo, ndo seria sendo o fim da mais-valia e do proprio
capitalismo, uma vez que como ja supracitado a forca de trabalho (capital
variavel) é a Unica mercadoria que ao colocar seus bragos e pernas,
cabe¢as e maos em movimento, cria um novo valor ao produto criado,
pois as maquinas (capital constante) apenas transferem seu valor ao
produto de forma particionada ndo modificando a grandeza de seu valor,
sendo assim, ndo cria nenhum valor novo ao produto advindo de seus
movimentos frenéticos.

Convém, mesmo que de forma muito resumida mencionarmos
outro debate de suma importancia, trabalhadores e trabalhadoras que em
seu processo de trabalho ndo produzem uma mercadoria que possamos
manipular, beber, comer. De inicio devemos tomar como pressuposto a
teoria marxiana de andlise, na qual diz que, as mercadorias, antes de tudo,
sdo produtos externos e que servem para satisfazer determinadas
necessidades, independentemente de sua natureza, seja ela de estbmago
seja ela de espirito (MARX, 2013), e sendo assim mesmo que
indiretamente estdo participando do processo de valorizagdo do capital,
0u seja, estdo criando mais-valia. De acordo com Prieb (2005, p. 160):

O fato de o trabalhador produzir objetos materiais,
tipico da produgdo industrial, ou trabalhar na
prestacdo de servigos e, desta forma, ndo produzir
objetos materiais, ndo seria determinante para
caracterizar o trabalho como produtivo ou
improdutivo. O que deveria ser levado em
consideracdo seria a subordinagéo do trabalho ao
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capital, e a consequente producdo de mais-valia
para a acumulacgdo de seu empregador.

Estamos aqui nos referindo as operadoras e operadores de
telemarketing, bancarios e bancérias, professores e professoras, atores e
atrizes, servidores e servidoras publicos/as, entre tantos outros, bem como
os/as motoristas seja no transporte de mercadorias, seja no transporte®! de
pessoas, a mercadoria “produzida” por estes/estas profissionais é a
mudanca de localizacdo, ou seja, se quero me deslocar do ponto A ao
ponto B para o trabalho, consumo, etc., & necessario eu tomar um dnibus
gue é conduzido por um/uma empregado/empregada de uma empresa
privada que conduz este veiculo. Ainda de acordo com Prieb (2005, p.
160):

Em relagéo ao setor de transporte de mercadorias,
apesar de ser uma atividade de prestacdo de
servicos, Marx (p. 405) classifica os trabalhadores
deste campo como produtivos, no sentido de que,
com o deslocamento da mercadoria, estaria
ocorrendo uma alteragdo em sua ‘existéncia
espacial’ e em seu valor de uso, resultado do
trabalho de transportar esses bens.

Desde sua génese até sua hegemonia o modo de producdo
capitalista passou por “distintos” modelos de producdo, cada qual com
sua particularidade de producéo, controle, vigilancia, etc., o trago comum
entre os trés é, a exploracdo da forga de trabalho. Pinto (2010) em “4
organizacdo do trabalho no século 20: taylorismo, fordismo e
toyotismo”, traz analises transparentes a respeito de cada um deles,
vejamos. Taylor, prop0s que para que se otimizasse a producgdo, seria

8 Marx (2014, p. 254), realiza a seguinte andlise dos custos do transporte: “A lei
geral dita que todos os custos de circulagdo que derivam apenas da transmutacao
de forma da mercadoria ndo acrescentam valor algum a esta Gltima. Eles séo
meros custos para a realizacdo do valor ou para sua transi¢cdo de uma forma a
outra. O capital investido nesses custos (ai incluido o trabalho por ele comandado)
faz parte dos faux frais da producédo capitalista. O ressarcimento desses gastos
tem de provir do mais-produto e constitui, considerando-se a classe capitalista em
sua totalidade, um desconto do mais-valor ou do mais-produto, da mesma forma
que, para um trabalhador, o tempo que ele dedica a compra de seus meios de
subsisténcia é um tempo perdido. Mas os custos de transporte desempenham um
papel importante demais para que ndo 0 examinemos aqui, mesmo que
brevemente”.
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necessario medir a duragdo de cada movimento gasto em cada operagédo
com um cronémetro, ao se realizar tal agdo, seria possivel que a geréncia
da fabrica “exigir de qualquer trabalhador o cumprimento da ‘quantidade
ideal’ de trabalho diario” (PINTO, 2010, p. 26), bem como a subdiviséo
de funcBes. Ainda de acordo com Pinto (2010, p. 31), o que distingue o
taylorismo de seus modelos de produgéo precedentes é o fato de que neste,
toda e qualquer forma de administracdo do processo produtivo fica a
cargo da empresa. No que se refere ao modelo fordista de producéo, pinto
(2010, p. 34), analisa que, era necessario que se padronizassem 0s
produtos, e produzi-los em grande escala seria uma das “chaves” para a
reducdo dos custos da empresa no processo produtivo. Para o autor:

O sistema taylorista/fordista de organizagdo
expandiu-se nas economias capitalistas centrais
durante as duas guerras mundiais, ap6s o que foi
difundido internacionalmente no longo ciclo de
crescimento econémico, fundado na produgéo e no
consumo de massa, que se seguiu. Nos paises
capitalistas, centrais e periféricos, o sistema de
producdo em larga escala de produtos
estandardizados fordista articulou-se aos Estados
de bem-estar social e a constituicdo dos grandes
sindicatos de trabalhadores (PINTO, 2010, p. 43).

Concentremos nosso félego no debate que se refere ao modelo
toyotista de producdo. Tal modelo, ainda de acordo com Pinto (2010, p.
61), emerge num contexto distinto dos anteriores, num contexto de
crescimento econdmico lento e gradual. O toyotismo em seu mais alto
grau de exploragdo “dosmetifica” o trabalhador a se “entregar” de corpo
e alma a empresa, neste sentido todos e quaisquer saberes dos
trabalhadores devem se tornar a favor da empresa em que trabalha,
devendo neste sentido estar atento aos imprevistos, a economia de
matéria-prima, ao aumento de producdo, entre outros. Nos Team Works
(trabalho em equipe), cada trabalhador além de cuidar de seus afazeres,
monitora o colega ao lado, para que estes ndo caiam de producdo, ndo
desperdicem materiais, idas ao banheiro, horéario de almogo, etc. com o
objetivo de ndo prejudicar toda a equipe. Agrega-se a este contexto o
avango sem precedentes do trabalho terceirizado, trabalho temporério,
trabalho andlogo ao escravo, entre outros. De acordo com Alves (2011, p.
43):
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O toyotismo ¢ a ‘ideologia organica’ do novo
complexo de reestruturagdo produtiva do capital
que se encontra nas novas tecnologias da
informagdo e comunicacdo no sociometabolismo
da barbarie, a materialidade sociotécnica (e
psicossocial) adequada & nova “producdo de
mercadorias. Existe uma intensa sinergia entre
inovagdes organizacionais, inovagdes tecnoldgicas
e inovagdes sociometaholicas, constituindo o novo
empreendimento capitalista que coloca novos
elementos para a luta de classes no século XXI.
Esta é a marca da cooperagdo complexa da nova
producéo do capital.

Esta “nova” morfologia do trabalho, que tem por principio a
subsuncdo real do trabalho ao capital, é nas anélises de Alves (2011, p.
61), “a mais radical (e interessante) experiéncia de organizago social da
produgao de mercadorias sob a era da mundializagdo do capital”. Desenha
também uma nova morfologia das relagGes sociais: o estudante-
trabalhador que convive diariamente sob a dificil e quase impossivel
missdo de trabalhar 8 horas por dia e depois estudar, as mulheres que
trabalham no ramo produtivo por 8 horas e depois disso trabalham no
espaco reprodutivo doméstico. Se apresenta enquanto “o mais brutal
resultado dessas transformacdes é a expansdo, sem precedentes na era
moderna, do desemprego estrutural, que atinge o0 mundo em escala
global” (ANTUNES, 2011b, p. 47).

No que se refere, as/aos profissionais objeto de estudo de nossa
pesquisa, 0 convivio didrio com: o transito cadtico, a exposicao direta as
condig¢bes do tempo, o controle rigido de seu processo de trabalho, a
pressdo pelo comprimento dos horarios, tem levado -estes/estas
profissionais a conviver também com a exposicdo a doencas das quais
pode-se citar: dores lombares, Lesdo por Esforco Repetitivo, Distlrbios
Osteomusculares Relacionados ao Trabalho, lombalgias, sofrimento
psiquico, estresse, depressdo, etc. Os impactos deste controle rigido de
trabalho, controle da vida, do corpo fisico e mental deste/a trabalhador/a
sdo notdrios e tem levado a um elevado indice de adoecimento,
afastamento temporario e/ou permanente, quando ndo 6bitos da classe
trabalhadora, de acordo com Marx (2013, p. 342):

O capital ndo tem, por isso, a minima consideragao
pela saide e duracdo da vida do trabalhador, a
menos que seja forcado pela sociedade a ter essa
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consideragio. As queixas sobre a degradagéo fisica
e mental, a morte prematura, a tortura do
sobretrabalho, ele responde: deveria esse martirio
nos martirizar, ele que aumenta nosso gozo (o
lucro)? De modo geral, no entanto, isso tampouco
depende da boa ou ma vontade do capitalista
individual. A livre-concorréncia impde ao
capitalista individual, como leis eternas
inexoraveis, as leis imanentes da producao
capitalista.

Diante do exposto até o presente momento, vamos ao encontro de
Marx (2009, 2010, 2012, 2013), Antunes (2009, 2011, 2013), Lara (2012,
2013, 2017), Lourenco (2009, 2010, 2016, 2017), Navarro (20012, 2013,
2014), Queir6z (2014, 2015), entre outros autores e autoras que
pesquisam sobre os fundamentos filosoficos do trabalho e mundo do
trabalho e salde dos trabalhadores e trabalhadoras em tempos de
capitalismo destrutivo, na qual explicitam que o trabalho é a categoria
ineliminavel e intrinseca ao ser social, a partir dele e nele o ser social se
constitui enquanto ser humano e sociabiliza com seus pares, porém ao
mesmo tempo o trabalho sob 0 modo capitalista de producéo desumaniza,
degrada, aliena/estranha, mutila e mata o trabalhador e a trabalhadora,
bem como ao mesmo tempo em que produz a riqueza para o capital
reproduz a miséria em maior escala para a classe trabalhadora®?. Nos itens
a seguir iremos para o nlcleo duro de nossa pesquisa, as condi¢bes de
trabalho e a satide do/da motorista do transporte coletivo de Floriandpolis
em tempos de trabalho inglério e degradante.

3.3 AS CONDICOES DE TRABALHO NO TRANSPORTE
COLETIVO EM FLORIANOPOLIS

A organizacdo do processo de trabalho dos/das motoristas do
transporte coletivo ndo se difere das demais ocupaces laborais. Assim,

82 Cabe aqui as ponderagdes de Marx (2010, p. 80), ao se referir sobre trabalho
estranhado e propriedade privada: “O trabalhador torna-se tanto mais pobre
quanto mais riqueza produz, quanto mais a sua produgdo aumenta em poder e
extensdo. O trabalhador torna-se uma mercadoria tdo mais barata, quanto maior
nimero de bens produz. Com a valorizacdo do mundo das coisas aumenta em
proporcao direta a desvalorizagdo do mundo dos homens. O trabalho néo produz
apenas mercadorias; produz-se tambhém a si mesmo e ao trabalhador como uma
mercadoria, e isto na medida em que produz, de fato, mercadorias em geral”.
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como nas demais, a organizacgdo do trabalho destes/destas profissionais,
ludibriam no sentido de “passar” uma “falsa consciéncia” da liberdade em
seus afazeres, da manipulagdo da maquina, da seguranga e promocgao da
salde em seus afazeres diarios, no entanto, tais profissionais se veem
atualmente numa disparidade entre o trabalho prescrito e o trabalho real.
Aludimos junto a Antunes (2011a), que sob condi¢des adversas a sua
prescricdo, o trabalho na atualidade se torna fonte de sofrimento,
frustacdo, conflitos, adoecimento e em muitos casos até o Obito em
detrimento do que nos propunha Lukécs em sua ontologia (2013), fonte
de prazer, emancipacdo e desenvolvimento. Diante disto, 0 processo de
trabalho do/da motorista de 6nibus controla ndo s6 seu cotidiano laboral,
mas também, seu cotidiano pessoal, voltamos aqui a referendar, o caso
do/da motorista que faz a primeira linha Rio Vermelho®, por exemplo,
sua vida pessoal ¢ “completamente” controlada pelo seu horario de
trabalho, uma vez que este/esta trabalhador/a tem de sair no minimo as
03:30 da madrugada de casa, e pensando como dizem especialistas, que
no minimo devam ser oito horas de sono, para se ter um dia saudavel, a
gue horas que o/a motorista vai dormir? Este € apenas um dos exemplos,
para referendarmos o “controle/captura” da subjetividade®, controle de

8 E necessario aqui dizer que este horario é calculado da hora que ele chega na
empresa para pegar o dnibus até a hora que volta da Gltima viagem. Ou seja, no
caso daquele/a motorista que faz aquele primeiro horéario da linha do Rio
Vermelho as 04:45min da madrugada, fazendo uma conta simples, se ele mora a
30min da empresa, e da empresa até o ponto final do rio vermelho dura mais
30min, mais uns 15 min entre pegar o dnibus ver se esta tudo em ordem para
iniciar a jornada de trabalho. Temos que este/a trabalhador tem de sair de sua
residéncia no minimo, as 03:30min.

84 «F importante destacar que, ao dizermos “captura” da subjetividade, colocamos
“captura” entre aspas para salientar o carater problematico da operagdo de
captura, ou seja, a captura ndo ocorre, de fato, como o termo poderia supor.
Estamos lidando com uma operacdo de producdo de consentimento ou unidade
organica entre pensamento e acdo que nao se desenvolve de modo perene, sem
resisténcias e lutas cotidianas. Enfim o processo de “captura” da subjetividade do
trabalho vivo é um processo intrinsecamente contraditério e densamente
complexo, que articula mecanismos de coerc¢do/consentimento e de manipulacéo
ndo apenas no local de trabalho, por meio da administracdo pelo olhar, mas nas
instancias socioreprodutivas, com a pletora de valores-fetiche e emulacéo pelo
medo que mobiliza as instancias pré-consciéncia/inconsciéncia do psiquismo
humano.

Por outro lado, o processo de “captura” da subjetividade do trabalho como
inovacdo sdcio-metabolica tende a dilacerar (e estressar) ndo apenas a dimenséao
fisica da corporalidade viva da forga de trabalho, mas sua dimenséo psiquica e
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sua vida pessoal, prejudicando assim o desenvolvimento e apreenséo da
realidade que os cerca, bem como, este/esta profissional desenvolve uma
“falsa consciéncia” do real e a reproduz em todas as esferas de suas
relagbes em sociedade. De acordo com a Classificagdo Brasileira de
Ocupacdes (C.B.0.) codigo 7824-10, a profissdo de motorista de dnibus
é assim caracterizada:

Descri¢do Suméria: Conduzem e vistoriam 6nibus
e trélebus de transporte coletivo de passageiros
urbanos, metropolitanos e 6nibus rodoviarios de
longas distancias; verificam itinerario de viagens;
controlam o embarque e desembarque de
passageiros e 0s orientam quanto a tarifas,
itinerarios, pontos de embarque e desembarque e
procedimentos no interior do veiculo. Executam
procedimentos para garantir seguranca e o conforto
dos passageiros. Habilitam-se periodicamente para
conduzir énibus.

Formagdo e Experiéncia: O exercicio dessas
ocupacdes requer carteira de habilitagdo, ensino
fundamental completo, curso basico de
qualificagdo de até duzentas horas, incluindo
mecanica e eletricidade de veiculos automotores. O
pleno desempenho das atividades, ocorre ap0ds trés
ou quatro anos de experiéncia. a(s) ocupagdo(bes)
elencada(s) nesta familia ocupacional demanda
formagdo profissional para efeitos do calculo do
nimero de aprendizes a serem contratados pelos
estabelecimentos nos termos do artigo 429da
consolidacdo das leis do trabalho -clt, exceto os
casos previstos no art. 10 do decreto 5.598/2005.
CondicOGes Gerais de Exercicio: Trabalham em
empresas de Onibus de transporte coletivo de
passageiros, urbano, metropolitano e rodoviario de
longa distdncia. S@o assalariados, com carteira
assinada; atuam sob supervisdo, de forma
individual ou em duplas, nas viagens de longa
distancia. Trabalham em veiculos, em horarios
irregulares, em sistema de rodizio, sob presséo de
cumprimento de horario. Permanecem em posi¢do
desconfortavel por longos periodos e estdo sujeitos

espiritual (que se manifesta por sintomas psicossomaticos) (ALVES, 2011, p.
114, grifo do autor).



139

a acidentes e assaltos, podendo provocar estresse.
A auséncia de instalacfes sanitarias, em paradas de
Onibus urbanos de grandes cidades, provoca
desconforto. As atividades sdo desenvolvidas em
conformidade com leis e regulamentos de trénsito
e de direcdo de veiculos de transporte coletivo®®.

Muito embora seja uma descricdo por demais detalhada, a mesma
ndo contempla a totalidade do processo de trabalho diario deste/desta
profissional, uma vez que embora existam regras de transito e da prépria
empresa a se seguir, na maioria das vezes o idealizado esbarra nas cadeias
causais da cotidianidade, “gerando” desta forma casualidades distintas do
gue se almejava materializar. Estamos aqui nos referindo a acidentes de
transito, quebra de veiculos, adoecimento, entre outros, “por esta razio,
apesar de existir um conjunto de pardmetros que enquadram teoricamente
a ocupacdo do motorista de énibus urbano, ndo se pode transporta-la
imediatamente para a pratica real desses trabalhadores” (SATO, 1991, p.
52). Por este motivo, acreditamos que a tarefa de dirigir nas vias urbanas
é uma tarefa que exige uma enorme carga de atencdo, esforco fisico em
mental. A seguir destacaremos as condi¢Oes de trabalho a qual estdo
expostos o0s/as motoristas de 6nibus do transporte coletivo.

3.3.1 A jornada de trabalho

Os /as motoristas trabalham 06h15min por dia, acordado em
convencdo coletiva, podendo estender um pouco mais, a chamada Hora
Extra®, com intervalo entre 15 minutos e 1 hora. Ou seja, na escala de
seis horas se trabalha 32 horas/semana com direito a uma folga®’, isto no
inverno, pois no verdo existem algumas escalas de trabalho que sob o
discurso do aumento do movimento turistico, algumas empresas adotam
o estilo folga corrida, que se traduz em trabalhar sete dias e folga um®,

% Disponivel em: <http://www.ocupacoes.com.br/cho-mte/782410-motorista-de-
onibus-urbano>. Acesso em: 16 dez. 2017.

% Antes era paga através de renda, hoje existe o banco de horas (actimulo de horas
para conseguir uma folga, além da sua folga semanal que ja Ihe é garantida) cabe
ao funcionério decidir se quer folgar ou a remuneracao referente as horas a mais
trabalhadas.

87 Um més folga todos os sabados, no outro més folga todos os domingos.

8 Exemplo se numa semana eu folguei na segunda logo eu trabalho terca, quarta,
quinta, sexta, sabado, domingo, segunda para entdo poder folgar na terca. Na
outra semana folgarei na quarta, na outra quinta e assim por diante.
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Cabe aqui salientar que até o ano de 2015 os/as motoristas do transporte
coletivo possuiam uma escala de seis horas e quarenta minutos, apds uma
greve realizada por estes/estas profissionais, em negociacao coletiva entre
o sindicato da categoria e o sindicato das empresas foi reduzida a jornada
de trabalho para seis horas e dez com intervalos de quinze minutos a uma
hora e com aumento salarial (uma “vitéria” por demais importante contra
o capital). Porém, mesmo que se tenha reduzido a jornada de trabalho se
intensificou o processo de trabalho neste setor, uma vez que se antes com
a jornada de trabalho de seis horas e quarenta se tinha um espaco entre
viagens de dez minutos ou até quinze, hoje com a jornada reduzida este
intervalo muitas vezes é de dois minutos a cinco minutos e em alguns
casos o/a motorista ja chega atrasado para realizar a outra viagem caso
pegue trénsito, acidente na estrada, excesso de passageiros, etc., (cabe
mencionar que este processo de intensificacdo ndo é em todas as escalas).
Tal estratégia foi adotada pela empresa como meio de garantir a
produtividade mesmo que se tenha reduzido a jornada de trabalho,
mantendo 0 mesmo nimero de trabalhadores e trabalhadoras. A nog¢do de
intensificagdo do trabalho é caracterizada por Dal Rosso (2008, p. 20-21):

A ideia de que todo o ato de trabalho envolve gasto
de energia e, portanto, exige esforco do
trabalhador, esta na raiz da nocéo de intensidade. O
trabalhador pode gastar mais ou menos de suas
energias, mas sempre gasta alguma coisa. A
intensidade tem a ver com a maneira como é
realizado o ato de trabalhar. Esse é o primeiro
elemento a destacar sobre a intensidade: ela se
refere ao grau de dispéndio de energias realizado
pelos trabalhadores na atividade concreta.

A compreensdo da nocdo de intensidade supde
ainda que a atencdo esteja concentrada sobre a
pessoa do trabalhador, sobre o coletivo dos
trabalhadores, e ndo sobre outros componentes do
processo de trabalho que tém capacidade de alterar
os resultados, tais como as condi¢8es tecnolégicas.
Sempre que falamos em intensidade do trabalha
partimos da analise de quem trabalha, isto é, do
trabalhador. Dele é exigido algo a mais, um
empenho maior, seja fisica, seja intelectual, seja
psiquicamente, ou alguma combinacdo destes trés
elementos. [...].
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No capitalismo contemporéneo, a anélise da
intensidade do trabalho esta voltada para os
resultados.

Neste sentido, ao intensificar o processo de trabalho exige do/da
trabalhador/trabalhadora um dispéndio maior de energia, bem como uma
carga maior de trabalho, uma vez que a aten¢do ao volante, 0 movimento
de troca de marchas e acionamento da chave de setas é ainda maior, etc.,
impactando ainda mais na salde de homens e mulheres que dirigem
onibus na capital de Santa Catarina. Dal Rosso (2008, p. 136-137), nos
traz uma importante analise para o debate sobre a relagdo do aumento da
intensidade do trabalho e a salde dos trabalhadores e trabalhadoras:

A elevacdo da carga de trabalho que é observada
nos dias de hoje e que se expande como uma onda
com caracteristicas diferenciadas por ramos de
atividade produz efeitos sobre os corpos dos
trabalhadores. Seja por meio da explosdo
tecnoldgica da informatica, seja por meio da
reorganizacdo social, o trabalho é transformado,
redesenhado, precarizado, intensificado. Das
espeficidades proprias do trabalho contemporaneo
parece resultar um conjunto de problemas de satde
de natureza diversa. Em decorréncia das crescentes
exigéncias emocionais e mentais do trabalho
supomos que seria possivel encontrar sinais de um
volume maior de problemas dessa ordem sobre a
salde dos empregados [...].

A jornada de trabalho do/da motorista é prevista em escala, assim
0 mesmo chega a garagem ou no terminal e consulta o fiscal sobre qual
onibus ird trabalhar. De posse do nlimero do carro o/a motorista se
desloca até o mesmo e realiza a revisdo do carro para verificar se ndo
possui henhum arranh&o (caso encontre 0 mesmo tem de avisar o fiscal
para que este anote e procure a procedéncia do mesmo, bem como quem
deixou o0 carro na estocagem e assim procurar o responsavel. Caso o/a
motorista ndo avise o fiscal ele arca com os custos), assim que realiza a
revisdo do carro o0 mesmo deve bater os pneus para verificar possiveis
danos nos pneus. Em seguida liga o carro, verifica o nivel do dleo do
motor, &gua do radiador. Caso o carro ndo apresente nenhum sinistro
entdo se desloca a plataforma de saida de sua linha. Ao dar o horario
previsto em escala para saida ele entdo inicia a viagem. Nas linhas diretas
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(terminal a terminal) como ndo existe cobrador, 0 motorista também é
responsavel pela abertura e fechamento das viagens no validador
(sistema de bilhetagem eletrénica®), bem como controlar o embarque e
desembarque de passageiros. Em viagem o/a motorista realiza sua
atividade de dirigir com “extrema cautela” e atengdo ao transito, a
solicitagcBes de parada de embarque ou desembarque, e caso venham a
ocorrer acidentes envolvendo 6nibus, ou queda de passageiros e caso seja
comprovada a culpa do/da profissional ele/ela arca com as consequéncias
e possiveis custos.

3.3.2 Os instrumentos de trabalho e posto de trabalho

Para realizar sua atividade laboral, os/as motoristas de 6nibus
contam com um banco ajustavel (posicdo das costas e altura, quando
funciona, um motor, um cambio de marcha®®, um acelerador, uma
embreagem, um freio, os botbes acionadores da porta, o elevador nos
veiculos adaptados a pessoas portadoras de necessidades especiais, entre
outros. Neste sentido, os motoristas realizam suas atividades ndo entre
quatro muros de concreto e estatico, mas num espaco rodeado de fibra e

89 O Sistema Eletronico Intermunicipal tem como objetivo substituir os atuais
meios de tarifacdo através de papéis pela bilhetagem eletronica nas empresas de
transporte publico do intermunicipal, com o objetivo de fornecer aos clientes
rapidez, conforto, seguranca e facilidade. O sistema de bilhetagem eletronica
utiliza um cartdo inteligente do tipo smart-card, sem contato, para ser utilizado
no interior dos 6nibus das empresas intermunicipais. O cartdo substitui o dinheiro
e 0s passes de papel para o pagamento da tarifa. Para utilizar basta aproxima-lo
do equipamento validador instalado no interior do 6nibus, o sistema far o débito
de créditos referente a uma tarifa e a liberagdo automatica da catraca, agilizando
0 processo de embarque e o tempo de viagem. Rapidez: O pagamento da tarifa
com o cartdo agiliza o processo de embarque e consequentemente o tempo de
viagem. Conforto: Todos 0s passageiros passardo pela catraca, sendo assim,
idosos e deficientes fisicos terdo um nimero maior de assentos a sua disposicao.
Seguranga: Com sistema eletronico, os créditos para pagar a viagem ficam dentro
dos cartdes, portanto os passageiros transitardo com menor quantidade de valores
em espécie, sejam em dinheiro ou em passes. Facilidade: Em caso de emisséo de
uma segunda via do cartdo, os créditos da via anterior poderdo ser recuperados.
A recarga embarcada facilitara o processo de compra pela internet, com o
pagamento através de boleto em qualquer agéncia bancaria a distribuicdo dos
créditos  acontece no  interior dos  Onibus.  Disponivel  em:
<http://www.setuf.com.br/facil/bilhetagem-eletronica/como-funciona>. Acesso
em: 19 dez. 2017.

% Existem alguns veiculos automaticos.
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lata que fica em constante movimento. O que torna a andlise um tanto
quanto complexa, uma vez que deverdo ser observadas ndo apenas o
espaco de trabalho; mas as condices de transito, as condi¢des do dnibus,
as condicdes do tempo (chuva, sol, calor insuportavel), responsabilidade
de “carregar nas costas” muitas vidas, entre outras. E necessario dizer
que, até algumas décadas atras a profissao era exclusivamente masculina,
no decorrer dos Gltimos anos a mulher tem ganhado cada vez mais espago
na profissao®, revelando mais um importante salto para a emancipacéo
da mulher quanto ao machismo ainda presente em muitos setores da
sociedade.

Toda a jornada de trabalho do/da motorista é realizada na posi¢do
sentada e sendo assim é necessario que a poltrona seja ajustavel, de modo
que ofereca um maior conforto ao logo das suas seis horas diarias® de
labor. A falta de ajuste nas poltronas, interfere na postura do/da
profissional podendo provocar problemas ergonémicos a longo prazo,
tais quais se pode citar: dores lombares, dores nas costas, problemas
musculoesqueléticos, problemas de varizes, dorméncia nas pernas, entre
outros. Durante a década de 1920, os motoristas se sentavam em bancos
de madeira, com regulagens limitadas. Ao realizarmos uma rapida
retrospectiva (ver fotos no anexo 1), notamos uma “referida” melhora
nas poltronas. E alguns casos a poltrona ndo se ajusta ou pode estar
distante dos pedais de aceleracdo, freio e embreagem e caso ofa
profissional possua pernas curtas isso exige deste/desta um esfor¢co maior
para 0 acionamento destes pedais, bem como em relacdo a altura. Tal
realidade é afirmada pela maioria dos profissionais por nds entrevistados,
ao dissertarem que sentem dores nas pernas em geral devido as poltronas
desconfortaveis, e algumas longe dos pedais.

%1 Sofrendo as duras penas do trabalho duplicado ja denunciado por Nogueira em
seu livro O trabalho duplicado, editora Expressdo Popular, 2006.

%2 Algumas linhas duram mais de uma hora e leva mais tempo se possulir transito,
acidentes, etc., a exemplo a linha 840 (Tican-Tilag), possui um percurso de
aproximadamente 32, 5 Km e em torno de uma hora e dez minutos (previsto pela
escala que a empresa delimita), bem como a linha executiva para a Praia Brava
com saida do Terminal Cidade de Floriandpolis, possui um percurso de
aproximadamente 39 Km e em torno de uma hora de dez minutos (previsto em
escala que a empresa delimita). Disponivel em:
<http://www.mobfloripa.com.br>. Acesso em: 10 dez. 2017. Neste calculo
realizado pela empresa para 0 tempo/percurso ndo esta previsto a ocorréncia de
transito, acidentes, etc., que no verdo é constante. Neste sentido, o tempo de
viagem e em consequéncia o tempo sentado aumenta.
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Com o processo de modernizagdo dos 6nibus, “modernizou-se”
também as poltronas, as primeiras cadeiras ergonémicas foram
instaladas, no entanto ainda limitadas em relacdo a ajustes. E s6 pds
década de 1990, 2000 que sdo instaladas as manoplas de ajuste do assento
e encosto da poltrona. Porém, para que se mantenham em funcionamento
€ necessédrio que se fagam manutencBes constantes ou sempre que
solicitado pelo/pela motorista. Durante o0 processo de entrevistas com
os/as profissionais foi questionado se a manutencdo dos Onibus era
realizada sempre que solicitada, a resposta foi controversa, uns
afirmaram que sim, outros que n&o, a ndo ser que o problema fosse grave
demais. Neste sentido, para que se sintam confortaveis durante o
processo de trabalho, a poltrona em que se sentam necessariamente
devem possuir: ajustes verticais e horizontais nos assentos e apoio, ajuste
para a regido lombar, ajuste de altura de toda a poltrona, bem como a
poltrona deve possuir a opgao para ser ou ndo retratil, ou seja, ao passar
em um “quebra-molas” a poltrona deve baixar e depois subir, isso evita
que a regido lombar “bata seco”, “evitando” danos a coluna. A questio
ergondmica dos/das motoristas do transporte coletivo s6 ganhou atencéo
a partir do momento em que, se elevou consideravelmente o nimero de
afastamentos por motivos de dores nas costas e dores lombares, devido
ao longo tempo na mesma posicdo, bem como posicdes errdneas®® ou
forgadas devido a falta de ajuste em sua poltrona. Barduco (2006, p. 17-
18), elenca algumas consideragdes no que se refere a “melhor” posigéo
do/da profissional para o acionamento dos pedais:

a - Baixo proximo: e a posi¢do do calcanhar ou dos
dedos com o pé flexionado (contraido) quando a
coxa esta levantada quinze graus do assento, e a
perna forma &ngulo de noventa graus com a coxa;
b - Alto proximo: e a posic¢do do calcanhar ou dos
dedos com o pé flexionado (contraido) quando a
coxa esta levantada quinze graus do assento, e 0s

% Aqui de modo algum esta se culpabilizando o/a profissional. De acordo com
Michel (2009, p. 467): “as questdes de posturas do trabalho s@o tratadas por
algumas empresas, gerentes, trabalhadores, profissionais da saide e do esporte,
principalmente como um problema de carater individual, incorreto no viés de que
a corre¢do destas por parte do individuo minimizaria/eliminaria o risco. [...]. As
intervencdes na maioria das vezes passam por medidas educativas e de
orientagdes posturais que ndo sdo suficientes para o enfrentamento individual e
coletivo desta problematica”.
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dedos do pé estdo no mesmo nivel do plano do
assento da cadeira; c - Alto distante: e a posicdo do
calcanhar ou dos dedos com o pé estendido quando
a coxa estd na horizontal e a perna e estendida
cinquenta graus para cima; d - Baixo distante: e a
posicdo do calcanhar ou do dedo com o pé
estendido quando a coxa esta na horizontal e a
perna na vertical.

Né&o obstante, ao se sentar na poltrona o/a profissional tem de estar
a um angulo de 90° seus membros inferiores (pés) devem estar em
coordenacdo ao acionar os pedais de embreagem e acelerador durante a
troca de marchas, bem como é imprescindivel que ndo exista quaisquer
formas de semi-flexdo, semi-extensdo dos ombros, punhos, joelhos, pés e
bragos, bem como da regido cervical. Os movimentos forgados podem vir
a ocasionar dorméncias nas articulagdes e/ou causar desconforto em suas
atividades tanto de producdo como de reproducéo da vida. De acordo com
Michel (2009, p. 474-476):

Na postura sentada, ha alto grau de estabilidade do
equilibrio do corpo, indicada para longos periodos
de trabalho, possibilidade de evitar posi¢des
forcadas do corpo, consumo de energia reduzido,
alivio da circulagdo sanguinea, facilidade de
precisdo e uso de ambos os pés para controles,
possibilita grande aplicagdo de forga ou
movimentacdo dos controles pedais.

Ainda de acordo com Barduco (2006), um dos focos de estudo da
ergonomia é a satisfacdo dos usuarios em relagdo aos produtos que
utilizam em seus afazeres diarios, em especial se estes de alguma forma
possam oferecer riscos a sua salde e/ou integridade corpérea. No caso de
nosso objeto de estudo, a satisfagdo esta relacionada em especial as
poltronas. De acordo com Ambrosi e Queiroz (2004, p. 1):

A ergonomia estuda varios aspectos do trabalho,
desde questbes de posturas e movimentos corporais
a fatores ambientais que interferem nas condigdes
de trabalho e congrega varios conhecimentos
relevantes de diversas &reas do conhecimento
humano (Queiroz, 1998). A ergonomia é definida
como o estudo da adaptacdo do trabalho ao ser
humano, entendendo o trabalho com uma
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concepgdo mais ampla, a qual engloba o estudo de
toda a situagcdo em que ocorre o relacionamento
entre o ser humano e seu trabalho (IIDA, 1998).

Assim por conforto na poltrona entendemos que ao sentar na
poltrona o/a profissional deve possuir total visibilidade, as manoplas
acionadoras das portas, cdmbio de marchas e pedais de freio, embreagem
e acelerador tem de estar ao alcance de seus membros, sem que haja
qualquer forma de esforco destes membros. Ndo obstante, 0 assento e
encosto das costas tém de acomodar toda a estrutura corpdrea. A estrutura
do assento ndo pode ser muito macia, uma vez que esta tem de suportar o
peso do corpo e se for muito macia pode vir a atrapalhar a circulagdo
sanguinea, podendo vir a ser causador de fadiga e dores, porém ser for
muito duro os danos também podem ser irreversiveis, uma vez que a
depender do tempo de exposi¢cdo na mesma posicdo pode vir a ser
causador de ma circulagdo sanguinea, dorméncia nas pernas, fadiga entre
outros. Neste sentido, ainda em Barduco (2006), o assento mais
aconselhado é aquele que cobre toda a regido das costas, bem como a
regido das nadegas e tem de ser 0 mais grosso possivel estando atento ao
equilibrio entre macio e rigido. Para Barduco (2006, p. 23):

[...] na posicdo sentada o corpo entra em contato
com o assento somente através da estrutura 6ssea,
por dois ossos em forma arredondada, situados na
bacia chamados de tuberosidades isquiaticas, que
se assemelham a uma pirdmide invertida, quando
vistos de perfil. As tuberosidades sdo cobertas por
uma fina camada de tecido muscular e pele grossa,
adequada para suportar grandes pressdes. Em
apenas 25 cm? de superficie da pele, sob essas
tuberosidades, concentram-se 75% do peso total do
corpo sentado.



Figura 13 - Estrutura 6ssea na regiao do cdccix, na posicao sentada
VISTA FRONTAL VISTA LATERAL
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Fonte: Barduco (2006, p. 23).

Tuberosidades isquidticas

Figura 14 - Correta postura na posi¢do sentada

Fonte: Barduco (2006, p. 26).
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Em relacdo ao encosto, além de ter de abranger toda a regido das
costas, e serem reclinaveis, este tem de ser o mais confortavel de modo
que proporcione a circulagdo sanguinea na regido espinhal nutrindo os
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discos vertebrais (BARDUCO, 2006), a falta de circulagdo de nutrientes
pode vir a causar danos irreversiveis aos discos a exemplo a Hérnia de
disco® e a osteofitose (bico de papagaio)®.

A lombalgia é um problema que data desde os primérdios da
humanidade, cientistas estimam que seu aparecimento data desde a época
em que o ser humano adota a posicdo bipede. A dor lombar se associa a
posicdes inadequadas, falta de conforto associada a traumas mecanicos,
excesso de peso, idade, entre outras. A dor se situa entre a regido dorsal
e glutea. As dores lombares afetam a todos e todas que se utilizam da
tarefa de dirigir, como fonte de emprego e renda; os motoristas de

% A hérnia de disco é uma lesdo que ocorre com mais frequéncia na regido
lombar. Essa doenga é a que mais provoca dores nas costas e alteragdes de
sensibilidade para coxa, perna e pé. Aproximadamente 80% das pessoas vao
experimentar a dor lombar em algum momento de suas vidas. A localizagcdo mais
comum da hérnia de disco lombar é no disco que fica entre a quarta e quinta
vértebra lombar (L4/L5) e no disco que fica entre a quinta vértebra e o0 sacro
(L5/S1). Fatores hereditarios sd@o os que mais provocam hérnia de disco, no
entanto traumas de repeticdo no trabalho e no esporte, traumas direto, o fumo e a
idade avancada também sdo motivos de lesbes degenerativas. O sedentarismo é
um fator determinante para dores nas costas oriundas da hérnia de disco e de
outras doencas, pois as pesquisas comprovam que a atividade fisica qualitativa
para coluna é um fator de extrema importancia para melhora e prevencdo das
dores nas costas. Entre fatores ocupacionais associados a um risco aumentado de
dor lombar estédo: trabalho fisico e pesado, postura de trabalho estatica, inclinar e
girar o tronco frequentemente, trabalho repetitivo, vibragdes. Disponivel em:
<https://www.herniadedisco.com.br/doencas-da-coluna/hernia-de-disco/>.
Acesso em: 17 dez. 2017.

% O “bico de papagaio” ou osteofitose se manifesta quando os ligamentos e as
cartilagens que envolvem as vértebras se calcificam, como forma de estabilizar a
estrutura desgastada. O problema tem maior incidéncia na regido lombar, mas
pode atingir outras partes da coluna. As dores sdo causadas pela prdpria rigidez
da coluna, na qual as vértebras afetadas pressionam nervos e masculos. Além da
idade, outros fatores podem causar a formacg&o do bico de papagaio:

— Hereditariedade; Ma postura; Obesidade; Sedentarismo; Fraturas; Doencgas
reumaticas, etc. Todos eles também contribuem para desgastar as articulagdes e
podem levar & calcificagio vertebral. E um processo irreversivel e progressivo,
mas 90% dos casos sdo leves e tém controle mais facil. Fisioterapia manual e
reeducacdo postural ajudam a recuperar a estabilidade. Assim, apesar de o
osteofito continuar instalado, a dor sera estabilizada devido a estrutura corporal
mais forte, flexivel e alinhada. A melhor alternativa continua sendo a prevencao.
Quanto antes incorporar novos habitos, menores as chances de ocorrer um
osteofito no futuro. Disponivel em: <https://www.itcvertebral.com.br/doencas-
da-coluna/osteofitose-bico-de-papagaio>. Acesso em: 17 dez. 2017.
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caminhdo, carreta, etc., estdo ainda mais expostos ao risco devido as
longas horas em que permanecem na posi¢do sentada e adocdo de
posturas inadequadas. No entanto, ao analisar sobre as lombalgias é de
suma importancia nos atentarmos ao alerta que Oliveira (2010, p. 47),
nos faz:

[...], individualmente é impossivel dizer se uma
lombalgia para um trabalhador é de natureza
ocupacional, porque qualquer um, trabalhando ou
ndo, podera té-la, tal afirmacdo assume robustez e
razoabilidade quanto a causalidade da atividade
econdmica, ao se observar o conjunto das
dorsopatias, em determinado periodo de tempo,
para a popula¢do (GHE) empregada que apresenta
probabilidade diferencial na casuistica de
lombalgia como, por exemplo, na atividade
econdmica de transporte rodoviario urbano de
passageiros.

A vibracéo é outro fator de exposicao de risco (vide nota de rodapé
n° 92, na qual nos referimos ao tempo de viagem de algumas linhas) a
salde destes/destas profissionais, uma vez que quanto mais intensa esta
for, mais desconforto e sentimento de inseguranca ela causara. Os efeitos
sentidos variam de acordo com a estrutura corporea do profissional e
tempo de exposicdo. No caso das profissionais mulheres no periodo de
gestacdo e célicas, as consequéncias da exposicdo da vibragdo podem ser
mais duramente sentidas, uma vez que a posi¢do sentada submete ao
corpo humano uma carga de energia maior em relacdo a atividade
muscular do dorso e do ventre (MICHEL, 2009, p. 471). A exposi¢do
maior ou menor & vibrag&o ird depender também da velocidade com que
o0 veiculo se movimenta e também em relacdo a estrutura das vias; em
rodovias com asfalto, sem buracos, a trepidacio sera muito menor do que
em uma rua sem pavimentacao e cheia de buracos, por exemplo.

Associadas as dores lombares, dores nas costas, nas nadegas, etc.,
estdo as dores nos punhos, ombros, ou mais precisamente, as Lesdes por
Esforcos Repetitivos (LER) e os Distirbios Osteomusculares
Relacionados ao Trabalho (DORT), causados pela repeti¢do intermitente
principalmente na troca de marchas e manobra do volante, desnudando
desta forma, um dos mitos de que a revolugdo tecnoldgica eliminaria o
trabalho manual, e neste caso a LER/DORT é justamente um problema
que afeta as mdos dos/das trabalhadores (RIBEIRO, 1999, p. 91),
embora, nos dias atuais, existam dnibus automaticos, a doenca pode vir
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a afetar muitos/muitas profissionais, que repetem incessantemente 0s
mesmos movimentos ao longo da sua jornada de trabalho. De acordo com
Ribeiro (1999, p. 89):

Os atuais transtornos e les6es das partes moles dos
segmentos superiores do aparelho locomotor
atribuidas aos esforgos repetitivos do trabalho
(LER) sdo um modo de adoecimento emblematico,
revelador das contradi¢des e da patogenia social e
do trabalho desse novo ciclo de desenvolvimento e
crise do modo de producéo capitalista que Offe
(1990) chama de ‘capitalismo desorganizado’,
Harvey (1994: 115-184) de ‘acumulagéo flexivel’
e varios outros, de ‘terceira revolugdo tecnologica’
(Coutinho, 1992; Cardoso de Mello, 1992).

3.3.3 Os fiscais, as cameras de video monitoramento e o sistema de
posicionamento global

Ao longo de sua jornada de trabalho o/a motorista convive sob um
regime de vigilancia constante; a primeira forma de vigilancia sdo as
escalas de trabalho, nestas contém o horério de chegada, o inicio e termino
de cada viagem, bem como inicio e término do intervalo para refeicdes e
fim da jornada de trabalho, além do cartdo ponto fisico que o fiscal assina
no inicio e fim da jornada, nos terminais e nas garagens se traduz na figura
do fiscal que realizam o controle de entrada e saida dos 6nibus na garagem
e nos terminais se realiza o controle do horario e saida de cada viagem.
Atualmente os Onibus estdo sendo equipados com cameras de video
monitoramento e Sistema de Posicionamento Global (GPS)®%.

% O GPS (Sistema de Posicionamento Global) é formado por trés segmentos: o
espacial, de controle e utilizador. O espacial ¢ composto por 24 satélites
distribuidos em seis planos orbitais. O segmento de controle é responsével pelo
monitoramento das drbitas dos satélites. Por fim, o segmento do utilizador é o
receptor GPS, responsavel pela captagdo dos sinais fornecidos pelos satélites.
Esse sistema de navegacao permite, através de satélites artificiais, a obtencédo de
informagdes sobre a localizagdo geografica em qualquer lugar da superficie
terrestre e em qualquer hora do dia. A localizacdo geografica ocorre em razdo da
emissdo de radio dos satélites, que sdo captadas por receptores GPS na Terra,
onde sdo decodificadas as informacgdes e fornecidos a latitude, longitude e
altitude. Disponivel em: <http://brasilescola.uol.com.br/geografia/gpssistema-
posicionamento-global.htm>. Acesso em: 19 dez. 2017.
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Como ja supracitado, cada motorista recebe uma escala de
trabalho, com a previsdo de tempo para cada viagem. E restrito ao/a
motorista que chegue mais de cinco minutos atrasado ou adiantado. Caso
venha a acontecer e for provado que ndo houve ocorréncia de sinistros ou
andando abaixo ou acima da velocidade estipulada pela empresa o/a
motorista sofre as penalidades previstas no codigo de ética profissional
(adverténcia verbal, adverténcia escrita, suspensdo, demisséo.
Respectivamente). As cdmeras de video monitoramento foram adaptadas
aos veiculos sob o discurso da seguranca dos/das profissionais e
usuarios/as, visto que nas Gltimas décadas houve um aumento substancial
nos assaltos a énibus, bem como houve inimeros episodios que atearam
fogo nos mesmos. No entanto, em conversas realizadas com alguns
profissionais houve a denlncia aos entrevistadores que 0 mesmo havia
recebido uma adverténcia por estar sem o cinto de seguranga, ao
questionar sobre a veracidade da informacéo, o setor de trafego mostrou
ao motorista a filmagem da cdmera. Como destaca um de nossos
entrevistados, “se a cdmera for virada para o interior do coletivo, ndo se
configura enquanto vigilancia, mas ela est4 virada diretamente para nds”.
Diante do exposto cabe aqui uma questdo, se as mesmas foram
implantadas com o discurso da seguranca, por que as mesmas estdo
voltadas para o posto de trabalho do/da motorista? Elas ndo deveriam
estar voltadas para o interior do veiculo? Como salientou um de nossos
entrevistados.

Figura 15 - Posicdo da cdmera no interior do veiculo e central de
monitoramento da empresa.

Fonte: <horadesantacatarina.c|icrbs.com.br/sc/geral/noticia/2017/08/passag
eiros-do-transporte-coletivo-em-florianopolis-poderao-acompanhar-trajeto-de-
onibus-em-tempo-real-9872678.html>. Acesso em 19 dez. 2017.
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Junto as cAmeras estdo 0s GPS, recentemente foi desenvolvido o
aplicativo Floripa no ponto, tal aplicativo proporciona aos usuarios e
usuarias monitorarem o horario de saida do préximo dnibus para sua
regido, bem como o local atual do mesmo e o horario aproximado de
chegada em seu ponto de embarque, neste sentido o discurso para a
implantacdo do mesmo foi o de facilitar a operacionalizagdo do
aplicativo®. Porém, referendamos que toda e qualquer forma de
tecnologias desenvolvidas para a melhoria dos servigos prestados a seus
usuarios, pode vir também a condicionar um maior controle sob o/a
trabalhador/trabalhadora. Ja destacamos sobre o uso das cameras, em
relacdo ao GPS, o mesmo envia momentaneamente & central da empresa,
a localizagdo do dnibus, se possui fila ou ndo, a velocidade com qual o/a
motorista esta se deslocando, bem como o tempo em que ficou parado.
Tais informac@es, aliadas as informacBes do sistema de bilhetagem
eletrénica e do disco de tacégrafo (dispositivo que permite a marcacéo do
tempo de uso, a distancia percorrida e a velocidade em que se a andou
neste percurso) permite a empresa uma vigilancia maior ainda sob o/a
profissional. Todo este mecanismo de controle do processo de trabalho,
tem como intuito vigiar o/a trabalhador/ra de modo que se alguma norma
estabelecida pelo empregador for burlada as penalidades se fardo
presentes. De acordo com Alves (2011, p. 115):

De certo modo, o toyotismo ndo rompe com a
l6gica de controle e de racionalizagéo do trabalho
vivo que surge com a grande inddstria. Pelo
contrério, ele as torna mais sofisticadas, inclusive
incorporando a seu modo, o espirito do
panopticismo.

Este sistema de vigilancia constante foi destacado nas entrevistas
como um potencial causador do estresse, medo, ameacas, distrbios do
sono, insatisfacdo ao longo do processo de trabalho, etc. Para Sato (1991,
p. 71):

O descontrole sobre o trabalho é sentido como
gerador de nervosismo, forjado por um processo

% Disponivel em: <http://horadesantacatarina.clicrbs.com.br/sc/geral/noticia/201
7/08/passageiros-do-transporte-coletivo-em-florianopolis-poderao-acompanhar-
trajeto-de-onibus-em-tempo-real-9872678.html>. Acesso em: 19 dez. 2017.
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cumulativo:  ‘vai esgotando demais o cara’.
Esgotar tem sentido de tirar até a Ultima gota,
dando a nogdo de que ndo tem possibilidade de
exercer controle sobre o trabalho faz com que a
pessoa seja exigida além do seu limite.

O sistema auditivo do ser humano funciona 24 horas por dia.
Mesmo ao estarmos dormindo, nossa audi¢do continua a receber
informacbes nas mais variadas distdncias e frequéncias sonoras,
desencadeando desta forma, sistemas de alerta e defesa de nosso sentido
auditivo. A perda auditiva seja ela total ou parcial, desencadeia-se a partir
do momento em que aparecam interferéncias/incompreensfes no
processo comunicativo entre comunicante e comunicado, uma vez que
“impedem” e/ou dificultam o comunicado de entender a mensagem que
esta Ihe sendo enviada, acarretando ao receptor sentimentos de
incapacidade de se ver enquanto membro da sociedade, membro de um
grupo de trabalho, comprometendo assim, suas relagdes em sociedade.

As causas da perda auditiva sdo diversas. No setor em estudo se
refere & exposi¢do cotidiana a ruidos provocados pelo motor do veiculo,
sinais sonoros da campainha do dnibus, buzinas e barulhos externos ao
veiculo de trabalho. Devemos deixar claro que hoje os coletivos estdo
vindo cada vez mais emitindo ruidos de baixa intensidade, no entanto
ressaltamos, para que se mantenha tal realidade é necessaria a
manutencédo constante da capa protetora fixada entre 0 motor e o capé do
Onibus. Bem como é necessario salientar, que a perda auditiva ndo
acontece da noite para o dia, mas sim num processo cumulativo de
exposicdo, ou seja, um motorista que trabalha ha mais de dez anos na
profiss@o possui uma maior tendéncia a sofrer de perda auditiva do que
aquele que trabalha ha cincos, por exemplo. Embora a curto prazo néo se
perceba a perda auditiva, uma vez que sua agressdo ndo se mostra
“dolorosa”, os impactos pos diagnostico sdo por demais catastréficos e
por assim se portar (ndo “causar” dor a curto prazo em muitos dos casos
é subestimado enquanto potencial ameaca a salde do/da trabalhador). A
exposicdo ao ruido, pode também desencadear, além da perda parcial ou
total da audicdo, distdrbios no sono, transtornos mentais, aumento da
frequéncia cardiaca, aumento da pressdo sanguinea, estreitamento das
vias arteriais, entre outros, como podemos perceber, 0s danos sdo
irreparaveis. De acordo com Battiston (2003, p. 48):

E fato conhecido que a exposicdo excessiva ao
ruido é a principal causa da perda auditiva. O ruido
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é 0 agente de risco a salde que expde o maior
nimero de trabalhadores em todo o mundo.
Segundo Ferreira (1988), a cronicidade dos efeitos
(s8o necessarios varios anos para induzir a perda
auditiva) e a dificuldade de estabelecer correlagdes
diretas com outras doencas (hipertensdo, estresse,
aumento do ndamero de acidentes) fazem do ruido
um agente reconhecivel, mas com repercussdes
pouco ‘visiveis’.

No Brasil, a Norma Regulamentadora N° 15 determina que 0s
profissionais que estejam expostos a 85 decibéis, ou mais, devem
impreterivelmente se utilizar de protetor auricular, como meio de redugéo
do ruido, no entanto, como impor a estes profissionais do volante que se
utilizem de tal equipamento de protecdo, uma vez que a utilizagdo do
mesmo pode vir a atrapalhar na audicdo dos sinais sonoros da campainha,
buzinas ou fala dos usuarios? Diante disto, surge a pergunta: como
proteger este trabalhador? A resposta mais sensata seria uma melhor
protecdo acuUstica do motor do veiculo ou uma maior utilizacdo de
veiculos com motores traseiros. Nao excluiria o/a motorista de a longo
prazo sofrer com a perda auditiva, mas ao menos reduziria o nimero de
casos de adoecimentos. Embora a empresa realize anualmente o exame
de audiometria nos/nas profissionais, ndao devemos descartar a
necessidade de melhorias nas condicbes de trabalho para estes
profissionais.

A visdo ¢ indispensavel neste segmento laboral, e as alteracfes
neste sentido influenciam em demasia seu trabalho cotidiano. Os danos a
visdo podem ser provocados pela exposicdo direta a raios solares, esforco
da visdo durante a noite, exposi¢ao a fardis altos dos outros veiculos, entre
outros, ndo raros foram os momentos em que no deslocamento casa-
universidade pude presenciar o/a motorista colocar as suas maos na frente
dos olhos para se proteger da exposicao direta aos raios solares ou dos
farois altos. A medida que envelhece concomitante aos anos de trabalho
como motorista, a visdo vai enfragquecendo aos poucos o que pode causar
inseguranca, e mesmo que se faca uso de 6culos de sol ou 6culos com
lentes corretivas, estes podem vir a causar sentimentos de desconforto.

Embora exista a capa protetora do motor que protege os/as
motoristas dos ruidos e da alta temperatura do motor, ao longo dos anos
de uso a mesma vai se deteriorando, fazendo com que a temperatura
ultrapasse a capa e chegue ao corpo do/da trabalhador/a. Acrescenta-se a
este quadro, a ma circulacdo do ar dentro dos veiculos, acimulo de
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usuarios em horéarios de pico, ndo raro sdo 0S casos em que se veem
usuarios e motoristas suando ao longo do trajeto, ainda que hoje se possa
trabalhar de bermuda no TC, o calor é intenso, 0 que causa insatisfacao
durante a jornada laboral. Nos dias de chuva e calor a situacdo é ainda
pior, uma vez gue os vidros se mantém fechados para que 0s passageiros
ndo se molhem, o calor fica aprisionado no interior do coletivo e, em
alguns casos, chega a embacar o para-brisas do onibus, reduzindo a
visibilidade do motorista e aumentando o risco de ocorréncia de
acidentes. Acresce-se a isto a exposicdo direta aos raios ultravioletas
emitidos pelo sol, a claridade excessiva decorrente do reflexo do sol no
para-brisas de outros carros, que nos meses de verdo é ainda mais
incidente, bem como durante a noite, os fardis dos outros veiculos ofertam
danos principalmente a visdo do/da motorista, e como ja discorremos, a
visdo é o fator essencial na atividade laboral neste setor de trabalho. No
transporte executivo por mais que exista o ar condicionado, ndo podemos
deixar de destacar o problema que este pode vir a causar, principalmente
em relacdo ao “choque térmico” que o/a motorista ou usuario sente ao
entrar ou sair do dnibus (ver fotos anexo 1. 12, revelando a situacdo de
usuarios/as e motoristas por causa do excesso de calor).

Corrobora para o adoecimento destes profissionais a falta de uma
alimentacdo balanceada, seja devido ao pouco tempo para intervalo, seja
pela perda do intervalo por causa dos congestionamentos, assim o/a
trabalhador/ra se “v€” obrigado a comer nas lanchonetes proximas
(frituras, assados, etc), além de ndo se saber a procedéncia de tais
alimentos, que podem implicar em doencas, mal subito gastrointestinal,
muitos sdo gordurosos o que a médio e longo prazo podem causar
doengas cardiovasculares. Ndo obstante, este processo de alimentagdo
desregulada influéncia na perda ou ganho de peso, que pode vir a
desenvolver quadros de resisténcia a insulina podendo vir a evoluir para
um diabetes, colesterol alto, hipertensao arterial entre outros.

Aliado a isto esta a dificuldade de ir ao banheiro para realizar suas
necessidades fisioldgicas, seja em relacdo a falta de tempo, devido a perda
do intervalo ou em relacdo a inexisténcia de banheiros apropriados nos
pontos finais das linhas, que para as mulheres torna-se ainda mais
desconfortavel. Isso “condena” o/a motorista que espere até um momento
possivel de satisfazé-las. Os danos a seu corpo séo por demais nocivos,
de imediato a sensagdo de mal-estar é constante desencadeando em falta
de atencdo, distlrbios emocionais, entre outros e, a longo prazo, o
desenvolvimento de doencas no aparelho digestivo, na bexiga, etc. Este
ponto foi destacado por todos os profissionais envolvolvidos na pesquisa.
As idas ao banheiro e a alimentagdo, s se realizavam quando havia
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tempo, bem como se alimentavam de produtos vendidos nas lanchonetes
dos terminais ou préximas ao ponto final, quando existe, de sua referida
linha de atuagé&o.

Entender a salide da/da motorista do transporte coletivo é entender
a dindmica com que seu trabalho é realizado. O acentuado ritmo da
urbanizacdo, o0 aumento dos congestionamentos, a violéncia urbana e no
transito, a pressdo por cumprimento dos horarios, a vigilancia constante,
0s ruidos, a temperatura, etc., etc., estdo intrinsecamente relacionadas ao
conforto e bem-estar na producdo e reproducdo da vida destes/destas
profissionais do volante. Neste sentido, vamos aqui ao encontro de
Oliveira (2010, p. 82-83), ao se referir ao meio ambiente de trabalho e a
satde do/da trabalhador/ra, “[...] serd que ndo ¢ o meio ambiente do
trabalho, assim entendido o empreendimento econémico sintetizado pela
CNAE, que esta doente e, por conseguinte, adoecedor daquele que nele
labora?”. Realizado este contexto das condigdes de trabalho a qual estdo
expostos mulheres e homens que laboram no transporte coletivo,
passaremos agora a analise do perfil e a salide dos/das motoristas.

3.4 SAUDE DO/DA TRABALHADOR/RA

As pesquisas sobre salde do trabalhador e da trabalhadora, meio
ambiente de trabalho e condigdes de trabalho vem a passos curtos
ganhando destaque nos estudos de sociélogos do trabalho, médicos do
trabalho, psicologos, assistente sociais, entre outros, cada qual com sua
particularidade politico ideol6gica, método de estudo e campo de analise,
no entanto, muito ainda tem de se realizar na rea da satide do trabalhador,
seja em relacdo ao espago de trabalho, seja em relagdo a perspectiva de
estudo adotada. Destacamos aqui os estudos de Lara (2010, 2012),
Seligmann-silva (2011), Dejours (2007, 2015), Antunes e Praun (2016),
Praun (2016), Yacoub (2005), Santos (2005), Lourenco (2009, 2010),
Oliveira (2012), Navarro (2003) Ribeiro (2002), Lacaz (1994, 1997),
Indcio (2009, 2010, 2012, 2017), Queiroz (2015, 2016), entre outros. Ao
gue se refere aos estudos sobre a salde do/da motorista do transporte
coletivo por dnibus, destacamos os estudos de Barros (2016), Sato (1991),
Gongalves (2014), Fernandes (2013), Battiston (2003), Zanelato (2008),
Tavares (2010), Silva (2014), Dieese (2015), Pettengill (2010), que junto
aos dados divulgados pela Previdéncia Social (2015, 2016, 2017),
revelam que a atividade econémica de dirigir 6nibus vem aos longos dos
anos causando danos a salde fisica e mental de homens e mulheres que
nestes locais produzem e reproduzem sua vida.
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A década de 1980 foi um periodo de efervescéncia politica no
Brasil, 0 movimento pelas Diretas J4, o movimento de Redemocratizacéo
e fim da ditadura militar, a aprovagdo da Constituicdo Federal de 1988,
etc., trouxeram significativas mudancas na vida social brasileira. No
campo especifico da salde, destacamos a V1Il Conferéncia da Saude e o
Movimento da Reforma Sanitaria no ano de 1986, que em critica ao
Modelo Médico Assistencial Privatista, proporiam no contexto, pensar a
salde ndo enquanto auséncia de doenca fisica Unica e exclusivamente,
mas enquanto uma categoria ampla, a qual seria “resultado” das rela¢des
entre:

CondicOes de alimentagdo, habitacdo, educacéo,
renda, meio ambiente, trabalho, transporte,
emprego, lazer, liberdade, acesso e posse da terra e
acesso aos servicos de sadde. Sendo assim, é
principalmente  resultado das formas de
organizagdo social, de producéo, as quais podem
gerar grandes desigualdades nos niveis de vida
(BRASIL, 1986, p. 4).

O conceito de salde sancionado no Art. 196 da Constituicdo
Federal, sanciona que, “A salde é direito de todos e dever do Estado,
garantido mediante politicas sociais e econdmicas que visem a reducio
do risco de doenca e de outros agravos e ao acesso universal e igualitario
as acles e servicos para sua promogdo, protecdo e recuperacdo”, tal
concepcdo é fruto desta luta travada entre profissionais da salde,
movimentos sociais e sociedade civil em defesa do conceito ampliado de
salde, no entanto, a partir de inicios da década de 1990 uma avalanche
neoliberal atinge a politica brasileira é a passos curtos e graduais, de
governo em governo, e assola de vez com a ascenséo de Michel Temer ao
poder p6s impeachment da presidenta Dilma Rousseff no ano de 2016, as
politicas publicas passam a serem providas pela iniciativa privada. Assim,
o direito de todos e dever do Estado, passa a ser celetista e segregado. De
acordo com Lara e Ribeiro (2012, p. 331):

O carater tardio das transformacdes designadas
‘neoliberais’ no Brasil, que representam a ofensiva
que o capital impds sobre as politicas de regulagéo,
deu-se na década de 1990. Desregulamentagdes e
retiradas de direitos conquistados historicamente,
restrigbes de politicas sociais que foram almejadas
pelos movimentos sociais e parcialmente


http://www.epsjv.fiocruz.br/dicionario/verbetes/edu.html
http://www.epsjv.fiocruz.br/dicionario/verbetes/edu.html
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conquistados com a Constituicdo de 1988, como o
Sistema Unico de satde (SUS), privatizaces do
patrimonio publico estatal, sdo em linhas gerais as
taticas mais visiveis dessa ofensiva.

A Constituicdo Federal de 1988, em seu Artigo 200° atribui ao
Sistema Unico de saude (SUS) a responsabilidade de executar toda e
quaisquer acdes que se referem a vigilancia sanitéria e epidemioldgica e,
ndo obstante as que se referem a salde do/da trabalhador/a, além de
desenvolver acBGes de protegdo ao meio ambiente e em especial ao
ambiente laboral. A Lei n®8.080 de 1990 acrescenta ao SUS a assisténcia
terapéutica integral e assisténcia farmacéutica. A Lei n° 8.142 de 1990
dispBe sobre a participacdo da comunidade na administracdo do SUS em
todas as esferas. A Portaria MS/GM N° 3.908 de 1998 estabelece os
procedimentos para 0 SUS orientar e instrumentalizar as ac8es voltadas a
saude do trabalhador no SUS. A Portaria GM/MS n° 3.120 de 1998 cria a
instrucdo normativa para a vigilancia em salde do trabalhador. Os
Centros de Referéncia em Salde do Trabalhador/Trabalhadora
(CEREST), vém a ser um importante instrumento de luta em defesa por
melhores condices de trabalho e salde de trabalhadores e trabalhadoras,
no entanto, muito ainda tem a se avancar na luta. De acordo com Lourenco
(2009, p. 72):

Apesar da discussdo acerca dos limites e possiveis
melhorias enfrentados pelo CEREST ser assunto
do sexto capitulo, por hora, antecipa-se que se por
um lado, a implantacdo desta Politica significa
condiges potenciais para a intervengdo, prevencéo
e promocdo da saude do trabalhador, por outro,
como enfatizado pelo Engenheiro do Trabalho, que
esta convive com as limitagbes comuns aos
servigos publicos. Ele cita que apesar de haver um
norte dado pelo Ministério da Saude, deve ser
considerado 0o compromisso da equipe técnica e a
hierarquia de comando da gestdo plasmada na
Chefia de Vigilancia em Saude, na qual o Centro
de Referéncia estd subordinado, na Secretaria
Municipal de Salde e a administragdo municipal.
Isso implica pensar na correlagdo de forcas local
que podem pender para ampliar o poder de atuagdo
do 6rgdo ou para minimiza-lo. Dai a importancia
dos trabalhadores acompanharem a Politica
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especialmente, por meio do respectivo Conselho
Gestor.

Diante deste contexto, a luta em defesa da salde do trabalhador é
mais uma das batalhas que se apresentam na ordem do dia na luta de
classes, 0 avango nas politicas que atendam a saude do/da trabalhador/ra
se apresenta como um desafio aos sindicatos: no entanto, o debate exige
pulso firme, uma vez que ndo devemos nos limitar a debates de cunho
paliativos, medicamentosos e que figuem no bojo do sindicalismo
tradicional (LARA, 2010, p. 347), é necessario que assumamos que a
salde é a determinante primaria do trabalho, e que a mesma tem se
assumido como demanda primordial na sociedade civil. Neste sentido, a
salde do trabalhador/a tem de ser analisada a partir (mas ndo s6) deste
processo, entre a satisfacdo e a degradacdo, entre o processo de trabalho
e a seguranca no processo de trabalho, entre a utilizagdo da maquina e a
subsun¢do a maquina, porém é digno de nota que entrar no debate da
saude do/a trabalhador/a nos dias atuais € um “terreno” vasto ¢ ainda
carente de debates (embora demasiadas tenham sido as produces sobre
este debate), de acordo com Lara (2010, p. 332-333):

Falar em salude do trabalhador na sociedade
capitalista € uma tarefa, no minimo, muito dificil
para manter a coeréncia das analises, pois, no modo
de producdo capitalista, conforme lembramos na
primeira secdo deste texto, o instrumento de
trabalho utiliza-se do trabalhador e ndo o
trabalhador usufrui do instrumento de trabalho [...].

Assim, ao longo do desenvolvimento da sociedade capitalista, cada
vez mais o trabalho vem se apresentando enquanto uma via de mao-dupla,
ou seja, cada vez mais 0 que é a categoria fundante principal do ser social
se torna a categoria que colapsa corpo e mente de homens e mulheres que
laboram sob  condicdes precarias, exaustivas, degradantes,
alienantes/estranhadas, entre outras. Porém o/a trabalhador/trabalhadora
se V€ obrigado a participar destas formas destrutivas e precérias, uma vez
gue a Unica forma de reproduzir sua vida em tempos de tutela do capital
é vender sua forca de trabalho por um quantum salarial que satisfaca suas
necessidades. Nos mais diversos espacos de trabalho, percebemos que o
debate e a defesa da satide do trabalhador e da trabalhadora “padece de
todos os castigos impostos a forca de trabalho — reduzida ndo sé a
condicdo de mercadoria, mas de principal mercadoria do modo de
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produgdo capitalista” [...] (LARA, 2016, p. 340). Para Lourengo (2016, p.

28):

Assim, antes de mais nada, a saide do trabalhador
sO pode ser entendida a partir de um conjunto de
medidas que colocam limites a ansia do capital por
mais trabalho e que envolvem a protecdo e
regulagdo do trabalho e a prote¢do social, portanto,
somente pode ser garantida por meio da luta de
classes, ou seja, apenas a forga coletiva dos
trabalhadores e trabalhadoras pode propulsionar os
movimentos necessarios para o reconhecimento
dos danos no trabalho, para a luta pela preservagdo
da vida e da salde e pelas mudancgas sociais de
cariz emancipatorios.

Por fim, cabe aqui mencionar as analises de Antunes e Praun
(2015, p. 411):

Dessa forma, por um lado, os trabalhadores
pertencentes ao ndcleo que atua com maquinario
mais avancado, dotado de maior tecnologia,
encontram-se cada vez mais expostos a
flexibilizacdo e a intensificacdo do ritmo de suas
atividades, expressas ndo somente pela cadéncia
imposta pela robotizagdo do processo produtivo,
mas, sobretudo, pela instituicio de préticas
pautadas pela multifuncionalidade, polivaléncia,
times de trabalho interdependentes, além da
submissdo a uma série de mecanismos de gestdo
pautados na pressdo psicolégica voltada para o
aumento da produtividade. Por outro, outra parcela
da classe trabalhadora, numericamente superior,
passa a experimentar, cada vez mais, diferentes
modalidades de vinculos e condigdes de trabalho
que se viabilizam a partir de ambientes de trabalho
que articulam menor desenvolvimento tecnoldgico
a jornadas mais extensas, maior inseguranga e
vulnerabilidade.

Essa divisdo, muitas vezes perceptivel a partir das
condi¢Bes da cadeia produtiva em cada pais, é
projetada em escala global, desenhando um mapa
dos acidentes e doengas oriundas da atividade
laborativa, cujo tipo e grau de incidéncia evidencia,
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de uma perspectiva ampla, parte das diferengas
entre o centro e a periferia do sistema. Quanto mais
fragil a legislagdo protetora do trabalho e a organi-
zacdo sindical na localidade, maior o grau de
precarizagdo das condi¢des de trabalho,
independentemente do grau de “modernizagio” das
linhas de producéo ou ambientes de trabalho como
um todo.

Este contexto de precarizagcdo do trabalho, intensificacdo do
processo produtivo, meio ambiente de trabalho insalubre, entre outros tem
refletido também no dia a dia de trabalho e na salde dos/das motoristas
(nosso objeto de estudo) e usudrios do transporte coletivo em
Floriandpolis. E necessario que se deixe claro que ambos s&o vitimas de
um sistema de transporte implantado sem planejamentos, consulta a
populacdo usudria ou profissionais diretamente envolvidos na
operacionalizagdo do sistema de transportes (motoristas e
cobradores/ras). Neste sentido, os fatores adoecedores dos/das motoristas
do transporte coletivo e dos/das usudrios/as deste sistema coexistem
dialeticamente, embora em uns os efeitos citados se fagam mais presentes
gue em outros, uma vez que embora os/as usuarios/as estejam sofrendo
todas as intempéries que o motorista sofre, este Ultimo tem a
responsabilidade de cumprir o horéario, tem a responsabilidade de carregar
vidas dentro dos Onibus, tem a responsabilidade da conservagdo do
veiculo sob pena de ter de pagar se os danos causados a este forem de sua
culpa. Bem como, se veem obrigados a “aguentar” tais condi¢des, pois é
desta atividade laboral que retiram a quantia para satisfacdo de suas
necessidades e de sua familia. Entender o processo de adoecimento no/na
motorista do transporte coletivo é entender a dindmica com que seu
trabalho é realizado.

3.5 0 PERFIL E A SAUDE DOS/DAS MOTORISTAS DO
TRANSPORTE COLETIVO
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Tabela 1 - Perfil dos motoristas

Trabalhador® Idade |Jornada Tempo de Na Profissao Motivo que Escolaridade
de trabalho |empresa anterior resolveu
trabalho como trabalhar de
motorista motorista
Celso 47 7 horas 23 anos 19 anos |Caixa de Amor a 20 grau
anos supermercado profissdo completo
Pedro 27 6:40 5 anos 5 anos Motorista de Gosta de dirigir 2° grau
anos minutos caminhéo completo
Ataide 34 5:35 5 anos 7 anos Cobrador Ta no sangue o Superior
anos minutos pai foi cursando
motorista
Henrique 44 7:20 10 anos 10 anos Vigilante Era um sonho 1°grau
anos minutos completo
Geovani 34 7:20 11 anos 13 anos Cobrador Salario maior 2° grau
anos minutos que o anterior completo
Cristiano 53 8 horas 11 anos 11 anos Motorista de Influéncia da 52 série
anos transporte de familia
valores
Sebastido 34 7:25 11 anos 16 anos Cobrador Melhor salarioe | 2°grau
anos minutos por ser uma completo e
profissdo cursos
reconhecida técnicos
Michel 43 6:20 20 anos 20 anos Cobrador Para quem nao Ensino
anos minutos possui um curso | médio
superior é a completo
melhor opcéo

Fonte: Elaborada pelo autor.

Notamos diante dos dados apresentados na tabela 1, um perfil
heterogéneo, no qual o trabalhador mais novo possui 27 anos e 5 anos
trabalhando de motorista no transporte coletivo e o mais velho possui 53
anos e 11 anos trabalhando como motorista. Em relagdo a jornada de
trabalho, evidencia-se que a menor escala de trabalho possui 5:35 minutos
e a mais longa 8 horas de trabalho, ou seja, este Gltimo faz 1:50 minutos
de horas extras. Em relacéo a escolha pela profissdo destacamos o amor
a profissdo, vinculo com a familia e melhor salario. Em relacdo ao grau
de instrucdo percebe-se que a maioria possui ao minimo o segundo grau
completo requisito minimo exigido pelo empregador, 0s que ndo possuem
estdo cursando na empresa em que trabalham, no sistema Educacdo de
Jovens e Adultos (EJA) ofertado pela empresa em parceria com a
Secretaria de Educagdo. Bem como, destacamos dois destes, Ataide que
estd cursando curso superior em Teologia e Sebastido que possui dois
cursos técnicos. Sebastido faz servicos relacionados a sua formacgdo com

% Todos os nomes sdo ficticios
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0 objetivo de aumentar a renda familiar. Em relacéo a profisséo anterior,
notamos que quatro destes trabalhavam de cobrador. As empresas
possuem o0 programa cobrador para motorista (COPAM), no qual
trabalhadores gue tenham a carteira de habilitacdo categoria D e o Curso
Especializado para Condutores de Veiculos de Transporte Coletivo de
Passageiros, podem se candidatar ao programa ofertado pelas empresas.
No curso, os/as futuros/as motoristas passam por varios testes e cursos de
direcdo defensiva, economia de combustivel, entre outros. Bem como,
aulas préticas de dire¢do com instrutores de trafego da empresa.

Diante dos dados apresentados, nota-se também uma tendéncia
mundial no mundo do trabalho hoje, a relacdo da idade e do grau de
instrucdo, caso estes venham a serem demitidos ou pedir demissdo da
empresa, “certamente” terdo dificuldades de encontrar outra atividade
laboral que ndo seja vinculada a profissao de motorista, uma vez que por
ja estarem numa idade avancada e grau de instrucdo médio, o mercado de
trabalho estard cada vez “fechado” para eles, lhes “restando” apenas a
experiéncia como motorista profissional.

Durante as entrevistas questionamos se 0s mesmos realizavam
dobras (dupla-pegada), a imensa maioria respondeu gque ndo, no entanto,
frisaram que ja realizaram muito, e ao serem questionados sobre 0 motivo
de que realizavam duplas-pegadas, a reposta mais apontada foi o de
conseguir “um dinheirinho” a mais que ndo estaria nos planos ou a
possibilidade de trocar por uma folguinha. Questionamos também sobre
o salario, se 0 mesmo satisfazia suas necessidades, foi unanime a resposta,
o0 salario ¢ médio e satisfaz apenas necessidades basicas, com destaque
para a fala de Sebastido — “Comparando ao mercado de trabalho é um
salario razoavel, mas poderiamos ganhar bem mais, pela responsabilidade
que temos e pelo estresse do transito”. A insatisfagdo com o salario e a
ndo satisfacdo de suas necessidades € o que talvez leve muito destes
profissionais a procurarem trabalho por fora (o famoso bico, como é o
caso de Sebastido), ou realizar dobras (hoje proibida pelo sindicato). O
salario do motorista do transporte coletivo hoje em Floriandpolis é de R$
2.300,00 e R$ 745,00 de vale alimentagdo. Embora seja uma remuneracéo
razodvel em relacdo a outras atividades laborais, mesmo assim homens e
mulheres que laboram neste setor tém apenas suas necessidades basicas
saciadas. Uma vez que de acordo com o Departamento Intersindical e
Estatistica e Estudos Socioeconémicos (DIEESE), que desde o ano de
1994 realiza um estudo comparando o salario minimo nominal e o salério
minimo real, no més de janeiro de 2018 o salario minimo nominal era de
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R$ 954,00, porém para que se tenha suas necessidades bésicas saciadas o
salario minimo real deveria ser de R$ 3.752,65%.

Ja salientamos que a profissdo de motorista envolve uma série de
multiplas determinagfes e uma delas a qual estd exposto, sdo as relacdes
interpessoais com os demais funcionarios, empresa e usuarios. Em relacao
as relagdes com os demais funcionarios e empresa a resposta foi que é
boa. No entanto, em relacéo aos usuérios a resposta foi unanime, depende
do usuério, muitos ao entrar no dnibus nem bom dia ou boa noite ddo ao
motorista, bem como constantes sdo as reclamacdes dentro dos 6nibus em
relacdo a atrasos, 6nibus lotados, preco da passagem, entre outros aos
motoristas. Estas tém sido uma das principais causas dos sintomas de
estresse verificados em conversas informais com estes profissionais. Tudo
(no sentido estrito do termo) em relacdo ao sistema de transporte de
passageiros se torna culpa do/da motorista, como salienta Cristiano. E
corriqueiro que os usuérios cobrem do/da profissional uma autoridade que
eles ndo possuem, como: parar fora do ponto, ultrapassar a velocidade
permitida pela empresa, ndo pegar mais passageiros porque o dnibus esta
lotado. S&o alguns dos exemplos mais decorrentes. Este/esta profissional
se torna o “bode expiatorio”'% da empresa prestadora do servico.
Destacamos aqui a fala de Sebastido: “Com os usuarios fago minha parte,
sou educado com quem é comigo, muitas coisas entram por um ouvido e
saem pelo outro, por que se der ouvido a todas reclamagdes, vocé acaba
discutindo com o usuério”. Dejours (2015, p. 66-67), salienta que:

O sofrimento comeca quando a relacdo homem -
organizagdo do trabalho esta bloqueada; quando o
trabalhador usou o méaximo de suas faculdades
intelectuais, psicoafetivas, de aprendizagem e
adaptacdo. Quando um trabalhador usou de tudo de
que dispunha de saber e de poder na organizacdo
do trabalho e quando ele ndo pode mais mudar de

% Disponivel em: <https://www.dieese.org.br/analisecestabasica/salarioMin
imo.html>. Acesso em 02 fev. 2018.

10 Em muitas situaces, sabemos que uma pessoa inocente pode acabar sendo
acusada e punida por algo que ndo fez ou ndo teve responsabilidade direta. Antes
que sua inocéncia seja provada, as pessoas o repudiam, zombam e insultam sem,
nem mesmo, saberem das verdades por detras dos fatos. Em geral, os desavisados
acabam sendo utilizados como “bode expiatorio”. A expressao, muitas vezes
utilizada, nem sempre merece uma reflexdo do sentido original que explica sua
recorrente aplicacdo. Disponivel em: <http://brasilescola.uol.com.br/curiosidade
s/bode-expiatorio.htm>. Acesso em: 10 jan. 2017.


http://brasilescola.uol.com.br/curiosidades/bode-expiatorio.htm
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tarefa: isto é, quando foram esgotados os meios de
defesa contra a exigéncia fisica. [...]. A certeza de
que o nivel atingido de insatisfagdo ndo pode mais
diminuir marca o comeco do sofrimento.

Osl/as usuéarios/as também foram por nds entrevistados, com o
objetivo de dar uma qualidade maior a pesquisa, no que se refere a
relacdo  profissional/usudrios/fas. Foram cinco 0s  usudrios/as
entrevistados/as. Questionamos num primeiro momento quantos dias por
semana utilizavam o transporte coletivo e 0 motivo, 0S mesmos
utilizavam ao menos cinco dias por semana, com o objetivo de se
deslocar de casa para o trabalho e para casa. Ao serem questionados
sobre a satisfacdo em relacdo a estrutura do transporte coletivo de
Florian6polis a resposta variou de regular para horrivel, com destaque
para a resposta da usudria 1, que com ares de indignagdo responde “¢
horrivel isso, olha s6! Onibus lotado, falta de horarios”, neste dia, o
onibus em que estavamos havia ao menos umas cem pessoas. No que se
refere & satisfacdo do servigo prestado pelos profissionais a reposta em
sua maioria foi boa, destacamos a fala do usuario 4 “Os profissionais
prestam um 6timo servico de acordo com o que lhes sdo
proporcionados”, o usuario 3, salienta que, o atendimento poderia
melhorar, eles deveriam ajudar mais os usuarios, como parar fora do
ponto e atribuiu a nota sete ao servico.

Em seguida questionamos se ao entrar no 6nibus ele/ela percebia
sinais de cansaco no/na profissional, e se trabalharia como motorista do
transporte coletivo e como avaliava a profissdo. As respostas foram
variadas, destacamos a fala de dois/duas usudrios/as, o/a usuario 4 que
nos responde assim “Sim. A todo o momento ¢ visivel que os
profissionais estdo desgastados mental e fisicamente”. E destaca que ndo
trabalharia como motorista por ser uma profissdo muito desgastante
embora seja “reconhecida” (as aspas foi uma expressido do prdprio
usudrio). E o usuario 3 que assim nos reponde “aparentemente nao
percebo sinais de cansago, trabalha sentado”. No entanto, 0 mesmo nos
responde que ndo trabalharia como motorista por ser uma profissdo que
pega muito transito e exposta ao estresse diario.

Diante das andlises das entrevistas, nos parece que existe uma
consciéncia de classe, no que se refere as condices de trabalho e a salide
destes/destas profissionais e reconhecimento da profissdo e de sua
importancia. Com destaque, para 0 usuario 3 que em suas respostas
possui uma contradi¢do, no outro € tranquilo trabalhar sentado, nele é
desgastante e estressante pegar congestionamento todos os dias, por isso
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ndo trabalharia como motorista. Se formos ver as respostas dos/das
profissionais em sua relacdo com os/as usuarios/as, no qual houve uma
unamidade, depende do/da usudrio/as. Talvez estes/estas cinco que
entrevistamos aleatoriamente facam parte dos que se relacionam bem
com os/as motoristas. E necessario que se deixe claro que ambos
(usudrios e motoristas) sdo vitimas de um transporte implantado sem
planejamento, e ambos estdo expostos as contraditoriedades que dali
emergem, inclusive os danos a saude.

Voltando as entrevistas com os/as profissionais, questionamos se
trabalhar como motorista hoje é um prazer, sofrimento ou sobrevivéncia?
Cinco dos entrevistados responderam que eram um prazer e trés
responderam sobrevivéncia, cabe aqui trazermos o destaque realizado
por Sebastido:

Muitos ndo nos reconhecem, somos muitos
criticados, principalmente em campanha salarial,
acham que ganhamos bem, ndo sabem quanto nos
sofremos com o tréansito, calor, cobranga pela parte
da empresa, enfim. Mas eu sinto prazer em dirigir,
as vezes eu olho pelo espelho e vejo a quantidade
de pessoas que transporto, e vejo quanto é grande a
minha responsabilidade e sempre agradego a
DEUS por me proteger sempre.

E Michel que realiza a seguinte analise, “é um prazer pelo fato de
eu gostar de dirigir, um sofrimento pelo nosso transito e falta de
reconhecimento da sociedade e sobrevivéncia por ser um emprego que
supre apenas minhas necessidades basicas”. Diante destes destaques,
salientamos junto a nossos entrevistados que a profissdo de motorista hoje
é mais fonte de sobrevivéncia do que prazer. No entanto, tem de suportar
as mais distintas adversidades ao longo de sua jornada de trabalho pois,
ndo veem outra forma de garantir seu sustento e de sua familia que néo o
de vender sua forga de trabalho, mesmo que tal, lhe cause danos a sua
saude. Neste sentido, muitos destes trabalhadores e trabalhadoras adotam
“estratégias defensivas” proprias para aguentar a pressao de seu dia a dia
de trabalho. O ficar quieto frente a uma reclamacdo, o deixar entrar por
um ouvido e sair pelo outro, e talvez até a fuga ao divino, como expresso
na fala de Sebastido sejam umas dentre outras estratégias utilizadas por
estes/estas profissionais. A relagdo entre prazer, sofrimento e
sobrevivéncia no trabalho foi foco de estudos de Dejours (2007, 2015),
“necessarias a prote¢do da saide mental contra os efeitos deletérios do
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sofrimento, as estratégias defensivas podem também funcionar como uma
armadilha que insensibiliza contra aquilo que faz sofrer” (DEJOURS,
2007, p. 36). Neste sentido, as mais variadas formas de adaptacdo a
organizacdo, condicdes de trabalho vem sendo utilizadas enquanto formas
de ocultar o sofrimento, bem como ocultar até mesmo a degradacdo de
sua salde, uma vez que o estar doente € sindbnimo de vergonha, de
preguica, de desemprego, etc., nas palavras de Dejours (2007, p. 28):

Enfim, por trés das vitrinas, ha o sofrimento dos
gue temem ndo satisfazer, ndo estar a altura das
imposi¢oes da organizacdo do trabalho: imposi¢des
de horario, de ritmo, de formacéo, de informagéo,
de aprendizagem, de nivel de instrucéo e diploma,
de experiéncia, de rapidez de aquisicdo de
conhecimentos tedricos e praticos (Dessors &
Torrente, 1996) e de adaptagdo a “cultura” ou a
ideologia da empresa, as exigéncias do mercado, as
relacdes com os clientes, os particulares ou o
publico, etc.

No entanto, ressaltamos que ao adotar “formas adaptativas” a
organizagdo do trabalho com o intuito de mascarar a pressdo e o
sofrimento por ela gestado, ndo é sendo uma expressdo da
alienacdo/estranhamento do trabalhador frente ao processo de trabalho e
a si mesmo. De acordo com Lara (2017, p. 144-145):

Resumidamente: o estranhamento da humanidade
significa perda de controle, as relagdes externas aos
individuos o confrontam como poder hostil e
potencialmente negativos. No desenvolvimento da
analise sobre o estranhamento de si e da coisa, ou
seja, da relacdo estranhada que o trabalhador
estabelece pelo proprio trabalho, com o seu
resultado e, por conseguinte, com a natureza e 0
género humano, notamos como Marx encontra a
chave analitica para a critica da economia politica,
principalmente a relacdo entre trabalho
alienado/estranhado e propriedade privada dos
meios de produgdo, pois essa Ultima é decorréncia
do trabalho alienado/objetivado que se torna
estranhado. [...]. Disso resultam em consequéncias
sociais e historicas que atingem homens e mulheres
nos mais diversos &mbitos da vida social. Os
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estranhamentos ~ expressam-se  no  plano
socioecondmico, como também no plano
ideoldgico, politico, religioso e cultural; em
sintese, no conjunto da reproducéo social.

A satisfacdo em relacdo ao posto de trabalho (assento, cambio de
marchas, pedais, barulho do motor), também foi por nds questionado. A
resposta foi unanime, depende do carro e ao serem questionados sobre o
gue poderia melhorar, as respostas foram as seguintes: o ajuste do banco
poderia ser melhor, muitas vezes eles ndo funcionam fazendo com que
fiquemos com a postura for¢ada ao longo da jornada de trabalho, o volante
que trepida muito, e destacamos aqui a resposta de Michel, “Depende do
modelo do veiculo. Alguns tém o banco mais afastado, outros o volante
muito baixo, pouca ventilagao, etc”.

Em seguida questionamos em relagdo a satisfacdo enquanto as
condi¢des de trabalho (transito, ruido, vibragéo, temperatura, etc.), todos
responderam, que 0 que mais atrapalha seu dia a dia de trabalho, é o
transito cadtico de Floriandpolis, e em seguida as reclamagdes giraram
em torno do excesso de ruido e calor, destacamos aqui a resposta de
Michel, “ Sim, todos atrapalham. Principalmente o transito cadtico de
Florianépolis. Calor e ruidos também sempre foram presentes e
dificultam nosso trabalho. Porém, temos que nos adaptar”. E para a
resposta de Sebastido:

Trénsito hoje de Floripa estd muito complicado,
principalmente no verdo, alguns 6nibus ainda sdo
bem barulhentos, e como os dnibus convencionais
ndo tém ar condicionado, no verdo é muito ruim de
trabalhar, o cansago junto com o calor e com o
transito, nos deixa muito mais estressados.

Diante de tais condicdes de trabalho e durante determinado periodo
de exposicdo é possivel que se desenvolva nestes profissionais doencas
relacionadas ou ndo ao trabalho: das relacionadas ao trabalho, destaca-se:
LER (Les&o por esforcos repetitivos)/DORT (Disturbio osteomuscular
relacionado ao trabalho) entre as mais de 30 doengas destaca-se as
tendinites e tenossovites e que sdo causadas pelos movimentos
repetitivos, problemas com a coluna, que séo causados pela ma postura
ou postura forcada, dores nos joelhos e ombros, problemas na audicéo
temporario ou definitivo causados pela exposi¢do a ruidos, doencas
psicossociais (episddios depressivos ou de outra ordem emocional,
fadiga, distdrbios no sono, etc.), causados pela pressao constante, assédio
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moral, relacdo conflituosa, etc., bem como doencas que ndo estdo
diretamente relacionadas ao trabalho, como: doencas gastrointestinais,
cardiovasculares, dores na bexiga, entre outras'®®. A doenca relacionada
ao trabalho se caracteriza pela exposi¢cdo do trabalhador a um agente
intrinseco a seu ambiente de trabalho!®?. Entre as ndo relacionadas
diretamente ao trabalho, estdo aquelas que se desenvolvem ou ndo nos
trabalhadores, como as doencas hereditarias, degenerativas, que nao
produzem incapacidade para o labor, mas que a exposicao a determinadas
condicdes de trabalho pode vir a agravar o quadro da doenca. No que se
refere ao diagndstico das doencas relacionadas ao trabalho, Brasil (2001,
p. 53), explicita que:

O diagnostico de uma doenga relacionada ao
trabalho, uma vez estabelecido pelo médico que
atende o trabalhador, tem implicacbes medico-
legais e previdencidrias que necessitam ser
conhecidas e cumpridas pelos profissionais.
Independentemente do local do atendimento onde
é realizado o diagndstico (rede publica de servicos
do SUS, hospitais universitarios ou filantrépicos,
servicos médicos vinculados a planos ou seguros-
salde, servicos de medicina do trabalho inseridos
nos SESMT das empresas ou no proprio
consultério  particular), o médico devera
caracterizar a relacdo do trabalhador com a
Previdéncia Social, para fazer os encaminhamentos
adequados.

Ao questionarmos se possuiam algum problema de satde, nenhum
de nossos entrevistados se referiu a LER/DORT, no entanto, ao serem
questionados se sentiam algum tipo de dor ao longo da jornada de
trabalho, alguns nos responderam que sentiam dores nas articulacdes
superiores. Ressaltamos dois pontos que merecem atencdo: o primeiro se
refere que a mesma ndo se mostra presente de imediato e segundo

101 Destacamos aqui algumas das doengas a quais estdo expostos os/as motoristas
do transporte coletivo. A lista completa encontra-se disponivel em:
<http://bvsms.saude.gov.br/bvs/saudelegis/gm/1999/prt1339 18 11 1999.html
>, Acesso em: 03 jan. 2018

102 N3o entraremos no debate da “diferenga existente” entre doengas do trabalho
e doenga ocupacional, trataremos as mesmas como doencas relacionadas ao
trabalho, uma vez que as mesmas se desenvolvem devido a exposicdo a
determinadas condi¢des de trabalho.
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entrevistamos dez profissionais num universo de 700, sendo assim,
“certamente” um ou m ais profissionais possa estar desenvolvendo a
doenca. Ainda de acordo com Brasil (2001, p. 425):

As transformag6es em curso no mundo do trabalho,
decorrentes da introdugdo de novos modelos
organizacionais e de gestdo, tém repercussdes
ainda pouco conhecidas sobre a salde dos
trabalhadores, dentre as quais se destacam
LER/DORT. Esse grupo de transtornos apresenta
como caracteristicas comuns aparecimento e
evolucdo de caréter insidioso, origem multifatorial
complexa, na qual se entrelagam inimeros fatores
causais, entre eles exigéncias mecanicas repetidas
por periodos de tempo prolongados, utilizagdo de
ferramentas vibratorias, posigdes forgadas, fatores
da organizacdo do trabalho, como, por exemplo,
exigéncias de produtividade, competitividade,
programas de incentivo a produgdo e de qualidade.
Essas utilizam estratégias de intensificagdo do
trabalho e de controle excessivo dos trabalhadores,
sem levar em conta as caracteristicas individuais do
trabalhador, os tragos de personalidade e sua
historia de vida. [...]. A norma técnica do INSS
sobre DORT (Ordem de Servigo/INSS n.°
606/1998) conceitua as lesdes por esforcos
repetitivos como uma sindrome clinica
caracterizada por dor crbnica, acompanhada ou ndo
de alteracbes objetivas, que se manifesta
principalmente no pescogo, cintura escapular e/ou
membros superiores em decorréncia do trabalho,
podendo afetar tenddes, musculos e nervos
periféricos. O diagnostico anatdmico preciso
desses eventos € dificil, particularmente em casos
subagudos e crénicos, e o0 nexo com o trabalho tem
sido objeto de questionamento, apesar das
evidéncias epidemioldgicas e ergondmicas.

Os sintomas e sinais das LER/DORT se expressam de acordo com
Brasil (2001, p. 427) em dores espontaneas nos membros superiores ou
tenddes, dificuldade e/ou lentiddo para movimentacdo dos membros
superiores, formigamento, fraqueza nos membros, etc., bem como a dor
n&do pode ser analisada apenas sob o enfoque fisioldgico, ela envolve uma
série de fatores que passa pelo sistema sensorial, sistema nervoso e
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podendo até se manifestar no psiquico. Assim “a auséncia de danos ou de
lesGes ndo justifica a aceitagdo de que a dor seja menos real ou menos
severa” (BRASIL, 2001, p. 427). Azze e Mattar Jr. (1995, p. 59),

salientam que:

O membro superior tem suportado o trabalho da
humanidade em sua criatividade. A méo
desempenha fungBes primordiais para este
trabalho: a sensibilidade e o movimento. As
capacidades sensoriais da m&o podem ser
comparadas & visdo segundo Moberg. O
movimento digital de preenséo e liberagdo segue o
padrdo de movimento espiral que, segundo Littler,
segue padrdes encontrados com frequéncia na
natureza. Cada funcdo € complementar da outra.
Sem a sensibilidade e a mobilidade a m&o sera
incapaz de desempenhar as fungdes e de transmitir
emocdes. Armadas com estes dois presentes da
natureza, mobilidade e sensibilidade, a mao
explora e palpa o meio ambiente.

Desempenhando essa atividade de explorar o meio
a médo e o membro superior como um todo tornam-
se estruturas vulneraveis a lesdes. A avalia¢do do
membro superior visa reconhecer quais as
estruturas estdo lesadas e formular um plano para
reestruturar sua funcéo.

Ou seja, por ser um processo de trabalho em que o/a profissional,
coloque em movimento, todas as articulagcbes de seu corpo e
principalmente as maos, seja na troca de marchas, seja na cobranca da
passagem (caso do motorista executivo), seja ho acionamento das portas
ou da chave de setas e por ser um movimento deveras repetitivo,
ressaltamos que o/a profissional ndo esta isento de adquirir este mal que
atinge homens e mulheres na atualidade. Na foto abaixo, estdo expostos
alguns dos tipos de LER/DORT e a regido que atingem.
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Figura 16 - Nervos das maos atingidos pelas LER/D
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Fonte: <http://anjosdasvidas.blogspot.com.br/2012/10/ler-e-dort.html>. Acesso
em: 03 jan. 2018.

O tratamento da LER/DORT envolve um processo complexo e
demorado, se for identificado no inicio, a principal medida é afastar o/a
trabalhador/ra da exposicdo aos agentes causadores da doenga, e num
segundo momento é indicado a fisioterapia, uso de remédios,
imobilizagdo com tala do local atingindo, entre outros e em Gltimos casos
guando ndo se suporta mais as dores é realizada a cirurgia para a retira
dos tend@es afetados, porém nos indagamos junto a Almeida (1995, p.
28): “[...], a que ponto chegam as pessoas? A que ponto chega 0 desespero
e a angUstia do ser humano, que acaba por submeter-se a uma cirurgia
para livrar-se de um incdmodo causado pela organizagdo a qual pertence
[...]”. Uma pergunta complexa e que merece um estudo detalhado,
atencioso que envolve ndo apenas a corporeidade fisica do/da
trabalhador/ra, mas também os aspectos psicoldgicos e que, no entanto,
ndo temos condicGes de responder no momento.

Dores nas costas e nos joelhos, também foram referenciadas em
trés casos. E dores de cabeca em um caso. Destacamos aqui a fala de
Sebastido “Dor no joelho, pois recentemente fiz cirurgia, dores no ombro,
pois ja fui afastado do servico com burcite, e as vezes desconforto nas
costas, devido a ficar muito tempo sentado”. E Michel “Dor nas costas,
nas pernas e dores de cabega”. Sebastido nos conta que ja foi afastado dos
servigos devido a Burcite que adquiriu devido a exposi¢do ao movimento
repetitivo dos ombros, de acordo com Brasil (2001, p. 465), a Burcite de
ombro (M75.5), se caracteriza enquanto:

Processo inflamatério que ocorre devido a
compressdo da bursa e que, geralmente, também
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comprime o tenddo do supra-espinhoso. O quadro
clinico é semelhante ao da tendinite do supra-
espinhoso, com dor intermitente. Pode representar
agravamento do quadro descrito. Ao atingir
estruturas 6sseas, pode originar quadro de capsulite
adesiva.

Figura 17 - Regifo afetada pela bursite
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Fonte: <http://fisioterapia.com/bursite-no-ombro-causas-sintomas-e-tratame

nto/>. Acesso em: 03 jan. 2018.

O tratamento das lesfes nos ombros sdo: o afastamento imediato
do trabalho, fisioterapia, fortalecimento de rotadores internos e externos,
uso de medicamentos e caso o0 tenddo tenha se rompido a cirurgia é a
forma mais adequada de tratamento (BRASIL, 2001, p. 466). A
prevencéo esté relacionada ao monitoramento constante das condigdes e
do meio ambiente de trabalho, bem como de como as tarefas estdo sendo
realizadas, entre outros.

Sebastido nos conta também que recentemente fez uma cirurgia
nos joelhos e embora 0 mesmo tenha ressaltado que néo esteja relacionada
ao trabalho, ressaltamos que sua exposi¢do ao movimento dos membros
inferiores ao debrear o carro para troca de marchas, frenagem ou
aceleracdo podem estar relacionados a suas dores e ou vir a agravar sua
condicao fisica.

As artroses incluem osteoartrites e osteoartroses. A
osteoartrite ou artropatia degenerativa caracteriza-
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se por alteracBes bioquimicas e anatbmicas
progressivas nas articulacoes, com
comprometimento de sua estrutura e fungdo. As
articulagbes mais comumente afetadas sdo as
interfalangicas distais e proximais das méos e as
gue suportam peso (como as do quadril e joelhos)
e as da coluna cervical e lombar. Por definicdo, a
artrose degenerativa ou simplesmente
osteoartroses ocorre nas articulagdes sinoviais. A
doenca é mais comum em pessoas de idade
avancada, mas pode aparecer em qualquer idade
como sequela de traumatismos articulares ou
malformacg0es congénitas (BRASIL, 2001, p. 446).

Figura 18 - Joelho saudavel e de um acometido pela artrose
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Fonte: <https://www.fotosantesedepois.com/artrose-no-joelho/>. Acesso em: 03
jan. 2018.

Lombalgias, dorsalgias, cervicalgia estéo relacionadas ao mesmo
diagndstico, embora atinjam diferentes localidades do corpo humano. As
posturas forgadas e/ou errdneas. E caracterizam-se pela presenca de dores
espontaneas ou palpitagdes na regido espinhal, dorsal e cervical

O diagnostico é feito pela histdria clinica e exame
fisico, com énfase na pele, na regido das costas,
cavidade oral, regido perianal e genital, lesbes de
intertrigo, pesquisa de adenopatias no pescogo,
ausculta pulmonar, palpacdo abdominal para
pesquisa de massas tumorais e hepatomegalia. Os
exames laboratoriais incluem o quadro
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hematoldgico completo, transaminases hepaéticas,
fosfatase alcalina e bidpsia da lesdo (BRASIL,
2001, p. 118).

A prevencdo das lombalgias, dorsalgias, cervicalgia esta
relacionada a vigilancia das condi¢des e meio ambiente de trabalho
(analise ergondmica do trabalho), pausas entre as viagens, bem como
manutencao diaria e/ou melhora da poltrona do motorista, de modo que
as posturas forcadas e/ou errneas, a exposicdo as vibragdes, ndo sejam
mais o cotidiano de trabalho destes/destas profissionais. Ha de se
reconhecer que as poltronas melhoraram com o passar dos anos, no
entanto, a exposicdo por um longo periodo a poltronas desconfortaveis
e/ou sem manutenc¢do, ndo exclui o/a profissional do aparecimento da
doenca. De acordo com Maciel (1995, p. 163):

A ergonomia pode ser definida como o estudo de
aspectos do trabalho e sua relagdo com o conforto
e bem-estar do trabalhador. Tradicionalmente ela
se ocupa daqueles fatores do trabalho relacionado
as posturas, movimentos e ritmo determinado pela
atividade e do contetdo dessa atividade, nos seus
espacos fisicos e mentais. [...].

O objetivo principal de toda intervengdo
ergondmica € a proposicdo de melhorias nas
condicdes de trabalho visando o conforto e bem-
estar do operador, a partir da andlise da atividade.
As solugbes ergondbmicas ou  melhorias
ergondmicas podem se referir a varios aspectos de
trabalho: as caracteristicas do posto, tais como as
cadeiras, mesas, bancadas; o planejamento e
localizacdo de dispositivos e materiais de trabalho;
a quantidade, qualidade da iluminacéo; indicagdes
sobre melhorias nas condi¢des de ruido e seu
controle; indicagbes sobre melhorias na
organizagdo da  atividade, incluindo o
planejamento de novos dispositivos de trabalho ou
modificagdes nos existentes e alteracdes no ritmo
sequenciamento das varias tarefas desempenhadas
pelo operador.
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Figura 19 - exposicdo a posturas forcadas e o agravo as dores espinhas,

dorsais e cervicais
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Fonte: <http://www.corporepx.com.br/noticias/osteopatia-81.aspx>. Acesso em:

03 jan. 2018.

A insatisfacdo, no que se refere ao transito de Floriandpolis esteve
presente em todas as falas de nossos entrevistados. De acordo com eles,
as condicOes de trabalho ja descritas acima aliada ao calor no verdo, a
reclamacdo dos passageiros e 0s constantes congestionamentos tem
desenvolvido nestes profissionais sintomas de estresse, distdrbios
mentais, problemas no sono, cansaco constante, entre outros. As analises
enquanto ao estresse sdo varias, bem como suas formas de percep¢do. De
acordo com Sarda Janior (2004, p. 13), podemos definir o estresse
enguanto uma resposta de nosso organismo diante de tal situacdo
interpretada como ameacadora, e continua o autor:

O estresse ndo € apenas uma mera reagdo, mas sim
um processo, pois trata-se de uma cadeia de
reacOes cuja funcdo é adaptar o organismo a uma
condicdo ambiental que, de algum modo, exija uma
tomada de decisdo rapida, geralmente ligada a
sobrevivéncia. [...].

No entanto, a0 mesmo tempo em que essa reagdo
adaptativa € de extrema importancia para a
manutencdo da vida, ela pode ser também
extremamente nociva a sua continuidade. As
condicoes fisiolégicas requisitadas para organizar
aresposta de ‘luta ou fuga’ tém por objetivo manter
0 organismo em alerta e pronto para uma agdo
rapida e vigorosa diante de um evento percebido
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como estressor (SARDA JUNIOR, 2004, p. 13-
14).

Neste sentido, cabe aqui os questionamentos de Franca e
Rodrigues (1996, p. 19), “Sera isto verdade? Seria o stress sempre algo
tdo negativo? Seria 0 stress exclusivo de nossa época? Estariamos
condenados a viver irremediavelmente pior em decorréncia do stress? ™.
Diante deste contexto, concordamos com as analises existentes, que
advogam que existem aspectos positivos e negativos para o estresse. Em
uma situacdo de assalto (foi constante no transporte coletivo nos anos
2014, 2015 e 2016) e/ou os episodios durante 0s mesmos anos em que
paravam os coletivos, mandavam todos e todas que estavam dentro sair e
ateavam fogo nos 6nibus, incendiando o coletivo por completo, o fato de
se posicionar parado e sem reagdes € uma resposta ao estresse, e caso ndo
tenha ocorrido nenhum sinistro com os profissionais ou passageiros a
resposta aquele estresse vivenciado pode ser interpretado como positiva.
No entanto, como nos afirma Serra (2007, p. 14-15), as inducles ao
estresse podem ser de natureza, fisica, social ou psicolégica, estamos aqui
falando dos problemas familiares, discriminacdo social, pagamento de
dividas, desemprego, entre outros, ou seja, sdo determinantes de agentes
externos e internos a corporeidade humana. Sendo assim, as condi¢des de
trabalho destacadas por nossos entrevistados, se apresentam enquanto
fontes que levam ao estresse constante, de acordo com Serra (2007, p.
523):

[..] o trabalho pode revestir-se igualmente de
aspectos negativos. Algumas vezes porque a
pessoa ndo gosta do que faz ou ndo é capaz de
acompanhar as novas tecnologias. Outras vezes
porque se sente ameacada pela precariedade do
emprego que arranjou. Noutras ocasifes porque
tem colegas, superiores hierarquicos ou
subordinados que sdo uma fonte constante de atrito.
Noutros casos porque tem de trabalhar em excesso,
pela necessidade que sente de ganhar dinheiro ou
pelas caracteristicas do emprego que desempenha.
[.-]-

O stress no trabalho tem repercussfes muito
importantes. E considerado uma das causas que
mais frequentemente determina mau humor ao
individuo o que, por sua vez, pode ter implicagdes
negativas no ambiente familiar e sobre terceiras
pessoas que nada tém a ver com 0 meio
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profissional. Pode trazer um prejuizo tanto para a
salde fisica com psiquica do trabalhador.

Diante deste contexto, podemos “definir” que a atividade de dirigir
no minimo seis horas por dia, sob condi¢Bes precarias, insalubres e
estressoras se apresenta enquanto fonte de desgaste fisico e mental. Em
relacdo ao desgaste mental evidenciamos, a fadiga, os distirbios no sono
e 0s episddios depressivos. De acordo com Brasil (2001, p. 184), a fadiga
(cansago) se manifesta enquanto um transtorno cognitivo leve e que pode
evoluir para fadiga patoldgica ou crénica,

As queixas de fadiga sdo extremamente frequentes
entre trabalhadores ocupados. Os fatores de risco
de natureza ocupacional que parecem contribuir
para 0 surgimento de um quadro de fadiga
patoldgica sdo: ritmos de trabalho acelerados, sem
pausas ou com pausas sem as devidas condicdes
para repousar e relaxar; jornadas de trabalho
prolongadas (excesso de horas extras, tempo de
transporte de casa para o trabalho e do trabalho para
casa muito longo, dupla jornada de trabalho para
complementar a renda familiar) e jornada de
trabalho em turnos alternados. A fadiga patoldgica
parece ser decorrente da interacdo de diversos
desses fatores entre si, ao longo de meses ou anos.

Em relacdo aos episddios depressivos temos que:

Os episodios depressivos caracterizam-se por
humor triste, perda do interesse e prazer nas
atividades cotidianas, sendo comum uma sensagdo
de fadiga aumentada. O paciente pode se queixar
de dificuldade de concentracdo, pode apresentar
baixa autoestima e autoconfianga, desesperanca,
idéias de culpa e inutilidade; visdes desoladas e
pessimistas do futuro, idéias ou atos suicidas. O
sono encontra-se frequentemente perturbado,
geralmente por insbnia terminal. O paciente se
queixa de diminuicdo do apetite, geralmente com
perda de peso sensivel. Sintomas de ansiedade sdo
muito frequentes. A anglstia tende a ser
tipicamente mais intensa pela manha. As alteracbes
da psicomotricidade podem variar da lentificagdo a
agitacdo. Pode haver lentificagdo do pensamento.
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Os episddios depressivos devem ser classificados
nas modalidades: leve, moderada, grave sem
sintomas psicaticos, grave com sintomas psicéticos
(BRASIL, 2001, p. 178).

Todos estes foram relacionados como presentes no dia a dia de
nossos entrevistados. Os disturbios no sono, também foram referendados
e se relacionam enquanto a dificuldade de dormir durante a noite, sono
insatisfatério, medo de ultrapassar o horario de acordar, entre outros. Este
guadro adoecedor, insalubre, danoso, degradante, pode vir a favorecer o
desenvolvimento de Sindrome de Burnout (esgotamento mental e
profissional) nestes/nestas profissionais. A Sindrome de Burnout, palavra
de origem inglesa, associa-se a expresséo “queimado até o final” e para o
portugués foi traduzida por “estar acabado”. No Brasil esta classificada
como Sindrome do esgotamento profissional (Z73-0), a expressdo “estar
acabado” pode dar um sentido pejorativo ao termo, neste sentido
estudiosos da saude mental do/da trabalhador/ra utilizam a expressao
“sindrome do esgotamento profissional” (SELIGMANN-SILVA, 2013,
p. 228), e sendo assim, ainda ndo possui um conceito definido, de acordo
com Ferrari (2017), podemos categoriza-la como:

A Sindrome de Burnout, como é chamada,
compreende uma condigdo de estresse ligado ao
trabalho, cuja definicdo ainda ndo é um conceito
fechado. Alguns autores afirmam que a
denominagéo deve levar em conta a questdo da
exaustdo emocional, outros autores afirmam que
essa sindrome é uma resposta inadequada do
sujeito diante de uma situacdo de estresse cronico.
Entre as principais caracteristicas da exaustdo
caracteristica da sindrome de Burnout, esta a falta
de energia, a sensacdo de sobrecarga emocional
constante e de esgotamento fisico e mental.

Por fim, destacamos que muitos profissionais se sentem “acuados”
em se manifestar doentes. Doenca como ja destacamos, por ser atribuida
como sentimento de vergonha, preguica e desemprego, e por assim se
sentirem pressionados, os/as profissionais laboram até os Ultimos limites
de suas forgas fisicas e mentais até o ponto de ndo aguentarem mais e sao
obrigados a buscarem auxilio. Muitas vezes, a busca pelo auxilio se
mostrou tarde demais e as consequéncias sdo deletérias e por vezes
irreparaveis. A exploracdo do medo (DEJOURS, 2015), também vem a
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se manifestar enquanto um “recurso” utilizado pelos empregadores para
que os/as trabalhadores/as mascarem os sintomas ou as doencas. E se
manifestam na ameaga do desemprego, ameaca ao corte de beneficios,
perda da escala de trabalho entre outros. De acordo com Dejours (2015,
p. 146):

O medo é utilizado pela direcio como uma
verdadeira alavanca para fazer trabalhar.
Lembrando sem parar as diversas modalidades dos
riscos, mais do que o perigo do momento, a diregcdo
mantém voluntariamente os trabalhadores em
estado de alerta permanente. Efetivamente, o medo
serve a produtividade, pois com esse tipo de
atmosfera de trabalho, os operarios estdo
especialmente sensiveis e atentos a qualquer
anomalia, a qualquer incidente no
desenvolvimento do processo de producéo.

Dando prosseguimento a suas analises, o autor destaca que:

[...], somente o sofrimento fisico pode ser
reconhecido pela organizagdo do trabalho,
enquanto o sofrimento mental e, em particular, a
ansiedade, ndo tém direito de existir no local de
trabalho. Assim, se recusar a retornar o trabalho,
por ansiedade, equivaleria & demissdo,
automaticamente, sem indenizagdo nem pensao.
Somente uma doenca mental caracterizada
permitiria a aquisicdo de um status de invalidez.
Ora, o medo, longe de ser inadequado, ndo pode
absolutamente ser considerado uma doenga mental.
A Uunica saida ¢, entdo, uma ‘medicalizagdo’ do
medo. [...].

A invalidez e as pensfes, tanto mais: modestas
guanto mais jovem for o acidentado, s&o
concebidas apenas devido ao status reconhecido da
doenca mental. E essa a légica da organizacio do
trabalho, que s6 permite que o sofrimento mental
deixe sua mascara no final de sua evolugdo: a
doenca mental caracterizada (DEJOURS, 2015, p.
162-163).

Este é o contexto atual ao qual estdo expostos homens e mulheres
que laboram ao volante: a exploragcdo do medo, a inseguranga no trabalho,
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0 reconhecer como doenga apenas 0s danos a sua corporeidade fisica,
mercantilizacdo e medicalizacdo da doenca, entre outros, que como bem
destaca Laurell (1982), o processo salde-doenca deve ser analisado
enquanto um processo social e ndo apenas biologico. Para a autora, “... 0
estudo do processo saude-doenga como processo social ndo se refere
apenas a uma exploragdo de seu carater, [...], mas coloca de imediato, o
problema de sua articulagdo com outros processos sociais [...]7.
(LAURELL, 1982, p. 03).

3.5.1 A hist6ria de Henrique e Celso

Henrique, 44 anos, trabalha sete horas e vinte por dia no periodo
vespertino. Grau de instrucdo: primeiro grau completo. Ocupacao
anterior, vigilante. Sempre teve o sonho de trabalhar como motorista do
transporte coletivo. Tirou sua carteira de habilitacdo categoria D, realizou
0 curso de transporte de passageiros e entregou sua ficha em uma empresa
de transporte coletivo de Florianépolis. Ao ser chamado para realizar o
teste tedrico e pratico foi selecionado para trabalhar como motorista, € 14
se vao dez anos de boleia, dirigindo énibus e conduzindo vidas nas costas,
por entre as vias da capital. Henrique nos informa que possui uma relagédo
tranquila com os passageiros e passageiras que transporta ao longo de sua
jornada de trabalho, possui boas relagdes com os demais trabalhadoras e
trabalhadores, bem como com a empresa. Reconhece a importancia do
sindicato na luta pelos interesses da categoria e sempre que possivel
participa das assembleias. Sua maior reclamacgéo, assim como o0s demais,
o transito. “Ndo existe mobilidade urbana em Florianépolis, muitos carros
para poucas vias, ndo existe faixa exclusiva para onibus”, assim define
ele ao ser questionado a realizar alguma consideracao breve sobre seu dia-
a-dia de trabalho. E ao ser questionado como se sente ao chegar em sua
residéncia nos responde, “cansado, porém com o sentimento de dever
cumprido. Pois ndo havia ocorrido nenhum sinistro durante a jornada”. O
sonho, o prazer de dirigir hoje é uma forma de sobrevivéncia nos diz ele,
pois sua idade e escolaridade ndo “permitem” que consiga outra profisséo.

Henrique que h& dez anos atrés, o maximo que havia sentido eram
sintomas de dores de cabeca, cansago depois de um dia de trabalho. Foi
diagnosticado recentemente com labirintite, diabetes, colesterol e duas
hérnias de disco. “Labirintite ¢ uma disfungdo vestibular secundéria a
fatores irritantes, toxicos, enddcrinos, exdcrinos, metabélicos, infecciosos
e traumaticos” (BRASIL, 2001, p. 260), e podem ou ndo estar
relacionados ao meio ambiente de trabalho. Em geral ela se manifesta
apos os 40, 50 anos de idade, niveis altos de colesterol, triglicerideos entre
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outros. Possui como sintomas: vertigem, zumbidos nos ouvidos, tonturas,
dores de cabeca, desequilibrio, ansiedade. O tratamento requer: uso de
diversos tipos de medicamentos, entre eles vasodilatadores que facilitem
a circulagdo sanguinea, labirinto-supressores que suprimem a tontura,
medicamentos que impecam o mal-estar, nauseas, vomitos, etc. bem
como imediata mudanca no estilo de vida: evitar fumar, ingerir bebidas
alcodlicas, controlar o colesterol e glicemia, dieta saudavel, ingerir
bastante liquido, ndo deixar muito intervalo entre as refeicGes, entre
outros. E de extrema importancia que no se dirija durante uma crise de
labirintite'%, Pois bem, notamos que, algumas das formas de prevencédo
que estdo diretamente relacionadas ao dia-a-dia de trabalho. VVejamos.

Em relagdo a dietas, ingestao de liquidos e ndo deixar muito tempo
entre uma refeicdo e outra, se torna quase que “impossivel” neste setor de
trabalho, uma vez que ao indagarmos Henrique (ndo soO ele, todos os
entrevistados nos responderam da mesma forma), sobre como regulava
sua alimentagdo e idas ao banheiro, 0 mesmo nos responde “Quando da.
N&o me alimento na hora certa e nem é balanceada. Como o que dar na
hora, um salgado frito ou assado, um pdo com manteiga e queijo e uma
coca cola lata”. Destacamos aqui também a resposta de Sebastido
“Dependendo da escala prejudica muito a alimentagdo, por exemplo a
escala que eu trabalho hoje meu intervalo é das 08:20 as 09:20, depois s6
paro as 15:10, nesse periodo ir no banheiro e comer algo (besteiras) s
aproveitando os 5 minutos quando chega no terminal. ”. Bem como as
idas ao banheiro, os mesmos nos revelam que apenas quando da tempo, e
caso der vontade de ir ao banheiro durante o trajeto ou no ponto final tem
de esperar chegar ao terminal, para sanar suas necessidades fisiolégicas,
0 que para as profissionais mulheres as complicacdes e dificuldades s&o
ainda mais presentes. Neste sentido, questionamos, como regular a
alimentacdo, se alimentar periodicamente diante de tais condi¢fes de
trabalho? Ou ainda, e se houver uma crise de labirintite durante o trajeto,
como proceder?

103 Disponivel —em:  <https://drauziovarella.com.br/doencas-e-sintomas
/labirintite/>. Acesso em: 03 jan. 2018.
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Figura 20 - Regido afetada pela labirintite e como funciona
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Fonte:  <https://maryworks.wordpress.com/2017/09/11/saude-nem-toda-vertig
em-e-labirintite/>. Acesso em: 03 jan. 2018.

A falta de uma alimentagdo balanceada, livre de alimentos
gordurosos e excesso de agucares ao longo de dez anos, pode ter sido o
“gatilho” que levou Henrique a ser diagnosticado com colesterol alto e
diabetes, se ndo o foi a0 menos acelerou o diagndstico da doenga. De
acordo com Brasil'® (2014), o colesterol, é um tipo de gordura (lipidio)
que é produzido pelo proprio organismo humano, tal lipidio desempenha
importantes fungdes em nosso organismo, a exemplo a produgdo de
hormdnios e vitamina D. No entanto, 0 excesso do colesterol vem a se
manifestar enquanto prejudicial a salide, uma vez que pode vir a aumentar
0 risco de desenvolvimento de doencas cardiovasculares. O colesterol esta
presente em alimentos como: carnes, leite integral e ovos. Neste sentido,
bacon, biscoitos amanteigados, carnes vermelhas gordas, gemas de ovos,
entre outros sdo ricos em colesterol. Ja o aipo, a ameixa preta, frutas e
verduras, pdo integral, entre outros alimentos, ajudam o organismo
humano a reduzir as taxas de colesterol alto. Os fatores de risco ao
colesterol alto estdo associados: ao histérico familiar, mulher na
menopausa, obesidade, fumar, ndo praticar exercicios fisicos, pessoas
com diabetes, alimentacdo rica em gorduras e agucares. A prevengdo se
baseia numa dieta saudavel, rica em verduras, legumes e frutas, carnes
magras, abandono do cigarro, controle do peso e do indice de massa
corporal, controle da pressdo arterial, pratica de exercicios fisicos de
qualquer espécie, entre outras acdes que inibam o aumento no indice

194 Disponivel em: <http://www.brasil.gov.br/saude/2012/08/dia-nacional-do-
controle-do-colesterol-e-comemorado-nesta-quarta-8>. Acesso em: 03 jan. 2018.
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destes lipidios. Ainda de acordo com Brasil (2014), cerca de 405 mil dos
brasileiros possuem colesterol alto e cerca de 17 milhGes de pessoas
morrem em todo o mundo por doengas relacionadas ao coragéo.

O diabetes é um sintoma metabdlico que tem multiplas origens,
decorre em especial da falta de insulina e/ou falta de capacidade da
insulina presente em nosso organismo exercer suas fungdes. Produzida
pelo pancreas, a insulina tem por fungéo, a “manutencdo do metabolismo
da glicose e a falta desse horménio provoca déficit na metabolizacdo da
glicose e, consequentemente, diabetes. Caracteriza-se por altas taxas de
acucar no sangue (hiperglicemia) de forma permanente”. (BRASIL,
2015)%%5, Existem as diabetes do tipo 1, ocasionadas pela destruicdo das
células que produzem a insulina e tem como sintomas: vontade de urinar
varias vezes, fome, sede, perda de peso, nervosismo, cansago, nauseas,
vOmitos, alteracfes no humor e as de tipo 2, ocasionadas pela resisténcia
a insulina e tem como sintomas: infeccdes, alteragdes na visdo,
formigamento nos pés, dificuldade de cicatrizacdo de feridas. O
tratamento correto da doenga, mantém o organismo humano funcionando
saudavelmente, porém se ndo tratada os danos sdo por demais deletérios:
perda da acuidade visual, alteracBes nos vasos sanguineos dos rins e
posterior perda de sua funcdo, perda da capacidade de emissdo e
recebimento das fungbes nervosas, impoténcia sexual, distdrbios
digestivos, amputacdo dos membros afetados devido & perda da
sensibilidade motora dos nervos, infarto do miocardio e acidente vascular
cerebral, e até o 6bito. As formas de prevencéo e controle do diabetes séo:
a manutencdo do peso, investigacdo do historico de diabetes na familia,
ndo fumar, controlar a pressdo, evitar o uso de medicamentos que
oferecam riscos ao pancreas, praticar atividades fisicas, realizar exames
rotineiros, controlar a glicemia e sempre seguir as orientagdes médicas!%.
A foto abaixo nos mostra como funciona a fisiopatologia do diabetes.

105 Disponivel em: <http://bvsms.saude.gov.br/dicas-em-saude/2052-diabetes>.
Acesso em: 03 jan. 2018.
106 1dem.
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Figura 21 - O diabetes
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Fonte: <https://diabetesmellitusealimentos.com.br/fisiopatologia-da-diabetes/>.
Acesso em: 03 jan. 2018.

Nao obstante, Henrique recentemente recebeu mais uma
informacéo sobre sua salide, que de acordo com 0 mesmo abalou todas as
suas estruturas emocionais. Determinado dia, Henrique sentiu muitas
dores nas costas e formigamento nos pés, que o impedia até de sentar.
Consultou um médico especializado e foi diagnosticado com duas hérnias
de disco, devido ao longo tempo de exposicdo a posturas forcadas e/ou
erréneas.

Nossa coluna vertebral é composta por varias vértebras, em seu
interior existe um canal por onde passa nossa medula espinhal. Entre as
vertebras, estdo as estruturas em forma de anel, denominadas de discos
invertebrais e sdo compostos por um tecido cartilaginoso e elastico e tem
por funcdo evitar o atrito entre uma vertebra e outra, bem como amortecer
possiveis impactos. Ao longo do tempo de exposicao a posturas forcadas
e/ou errbneas, exposicao a vibragdo constante, e/ou uso de equipamentos
(poltronas, cadeiras, etc.) defeituosos ou sem manutencdo, tais discos
comecam a desgastar, 0 que vem a facilitar a formacdo de hérnias de
disco, os discos saem de sua posicdo e comprimem 0S nervos.
Geralmente, os problemas estdo associados a regido lombar e cervical,
por serem areas que mais estdo expostas a carga de trabalho, levantamento
de peso, posturas forgadas, vibracdo, etc. Além das causas que ja
mencionamos, a predisposicdo genética, falta de exercicios e tabagismo
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podem causar o desenvolvimento de hérnias de disco (BRASIL, 2015)%.

Os sintomas da hérnia de disco podem ser de intensidade leve, que
muitas vezes podemos nem perceber, como podem se manifestar em
dores que de tdo fortes nos sentimos incapacitados de se levantar, sentar
ou deitar. Os sintomas dependem muito da area em que os nervos foram
comprimidos e se manifesta em dores ou formigamentos leves ou agudas
nas costas, pernas, bragos, coluna e coxas. O tratamento das hérnias de
disco se baseia no uso de medicamentos analgésicos ou antiinflamatdrios,
fisioterapia ou intervencéo cirdrgica, no entanto esta so é indicada caso o
paciente ndo responder ao tratamento com remédios ou fisioterapia, ou
seja, quando sua coluna que de tdo afetada ou desgastada, dificulta seus
movimentos motores. A prevencdo esta associada a habitos saudaveis de
vida, pratica de exercicios fisicos, evitar posturas forcadas, entre
outros'®, Para finalizar a histéria de Henrique reproduzimos aqui sua fala
ao final da entrevista, que apds um bom tempo de conversa encerra
“Minha saude fisica e mental hoje estd completamente desestruturada”.
Na figura abaixo vemos a reproducdo de uma coluna saudavel e uma
afetada pela hérnia de disco.

Figura 22 - A hérnia de disco
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Fonte: <http://femagrecer.eco.br/saude/doenca/hernia-de-disco/>. Acesso em: 03
jan. 2018.

Celso, um homem de 47 anos, trabalha como motorista do
transporte coletivo hd vinte e trés anos. Resolveu trabalhar como

07 Disponivel em: <http://bvsms.saude.gov.br/dicas-em-saude/2043-hernia-de-
disco>. Acesso em: 03 jan. 2018.
108 1dem.
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motorista por amor a profissdo. Sua escala é de sete horas diarias, mas é
frequente ultrapassar devido aos atrasos de viagens que se acumulam.
Assim como Henrigque e 0s demais reclamam dos congestionamentos, da
mobilidade urbana, da péssima estrutura do transporte coletivo de
Floriandpolis, e ao chegar em casa, a0 mesmo tempo em que se sente
aliviado ja& comeca a pensar no dia seguinte de trabalho. Como estara o
transito? Os passageiros e passageiras? Se conseguira realizar o intervalo?
etc. O amor & profissdo hoje, “infelizmente, se tornou fonte de
sobrevivéncia, pois sou obrigado a engolir sapo”, nos revela ele. Ao ser
questionado se sente dores ao longo da jornada de trabalho, Celso nos
informa que sente dores nas costas, na cabeca, se sente estressado durante
varios momentos, e em especial nos horarios de pico. Também, assim
como os demais, ndo possui uma alimentacdo balanceada, nem idas ao
banheiro, o faz de acordo com o tempo. Ao ser questionado se possui
algum problema de salde o mesmo nos responde que possui problemas
no coracdo, pressdo alta (hipertensdo arterial) e surdez leve.
De acordo com o Instituto Nacional da Saude (s/d):

As doencas cardiovasculares (cardio = coragao;
vasculares = vasos sanguineos) afetam o sistema
circulatério, ou seja, 0 coragdo e 0S Vvasos
sanguineos (artérias, veias e vasos capilares). As
doencas cardiovasculares (DCV) sdo de varios
tipos, sendo as mais preocupantes a doenca das
artérias coronarias (artérias do coracdo) e a doenca
das artérias do cérebro. Quase todas sdo
provocadas por aterosclerose, ou seja, pelo
depdsito de placas de gordura e calcio no interior
das artérias que dificultam a circulagdo sanguinea
nos 6rgdos e podem mesmo chegar a impedi-la.
Quando a aterosclerose aparece nas artérias
coronarias, pode causar sintomas e doengas como
a angina de peito, ou provocar um enfarte do
miocardio. Quando se desenvolve nas artérias do
cérebro, pode originar sintomas como, por
exemplo, alteracbes de memoria, tonturas ou
causar um acidente vascular cerebral (AVC). (p.
2)109.

Os fatores de risco, estdo associados a: elevacdo do nivel de
acucares no sangue, colesterol alto, hipertensdo arterial, tabagismo,

109 Disponivel em: <https://www.sns.gov.pt/wp-content/uploads/2016/03/
DoencasCardiovasculares.pdf>. Acesso em: 03 jan. 2018.
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obesidade, falta da pratica de exercicios fisicos, entre outros. Realizar
exames periddicos, controlar a pressdo, caminhar todos os dias,
abandonar habitos alimentares gordurosos e/ou cheio de agucares sao as
melhores formas de tratamento das doengas cardiovasculares.

A presséo alta (hipertenséo arterial), € um mal que ataca 0s vasos
sanguineos, coracdo, cérebro e olhos podendo até causar a paralisacéo
parcial ou total das fungdes renais. Geralmente ocorre quando a medida
da pressao se mantém acima dos 140/90mmHg. Em 90% dos casos é uma
doenca hereditaria, no entanto, habitos como o fumo, consumo de bebidas
alcodlicas, estresse, obesidade, consumo excessivo de sal, falta de pratica
de esportes, colesterol alto influenciam nos niveis da pressao arterial. Os
sintomas estdo relacionados a dores no peito, na cabeca, tonturas,
fraqueza, visdo embacada, sangramentos no nariz. A pressdo alta na
possui cura, mas pode ser controlada, cabe ao médico especializado
determinar a melhor forma de tratamento, mas geralmente se resumem a
habitos alimentares saudaveis, pratica de exercicios fisicos, abandono do
tabagismo, moderar na ingestdo de bebidas alcodlicas, entre outros*®. Na
figura abaixo, estdo destacados algumas das consequéncias da
hipertensdo arterial.

Figura 23 - Consequéncias da hipertenséo arterial
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Fonte: <https:/pt.slideshare.net/andrezafranklin/hipertensao-arterial>. Acesso
em: 03 jan. 2018.

110 Disponivel em: <http://ovsms.saude.gov.br/bvs/dicas/52hipertensao.html>.
Acesso em: 03 jan. 2018.
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De acordo com Brasil (2001, p. 262):

A perda da audigdo provocada pelo ruido ou perda
auditiva induzida por ruido (PAIR) relacionada ao
trabalho é uma diminuigdo gradual da acuidade
auditiva decorrente da exposi¢do continuada a
niveis elevados de pressdo sonora. O termo perda
auditiva neurossensorial por exposi¢ao continuada
a niveis elevados de pressdo sonora é mais
adequado. O trauma acustico pode ser definido
como perda subita da acuidade auditiva, decorrente
de uma Unica exposicdo a pressdo sonora intensa
(por exemplo, em explosbes e detonacbes) ou
devido a trauma fisico do ouvido, cranio ou coluna
cervical.

A perda auditiva possui quatro tipos: a condutiva, de grau leve ou
moderado e se vincula a problemas no ouvido externo e médio que
impedem que o0 som seja conduzido de maneira adequada; a perda
auditiva sensorioneural se manifesta na falta ou danos as células
sensoriais, também conhecida como surdez neural, 0 dano é permanente;
perda auditiva mista, combinacdo das duas anteriores, se manifesta em
ambos o0s ouvidos: interno e externo ou médio e perda auditiva neural, se
manifesta na auséncia ou dano ao nervo auditivo, em geral é profunda e
permanente!', Ao se referir as formas de tratamento da perda auditiva
leve, moderada ou aguda, Brasil (2001, p. 266), destaca que:

Apbs sua instalagdo, as mudangas dos limiares
auditivos ndo tém recuperacdo. Assim, a prevengao
é a Unica estratégia a ser adotada. Apesar disso,
podem ser adotadas medidas para a melhoria da
qualidade de vida dos expostos as condi¢Ges de
risco e dos lesionados, entre elas destacam-se : ¢
informagdo sobre as formas de desenvolvimento da
PAIR e de prevencdo da progressdo de quadros ja
instalados; * orientagdo quanto ao uso de EPI,
buscando conhecer as queixas mais frequentes e as
razBes que levam ao abandono de seu uso ou a sua
ndo-utilizagdo, estimulo a participagdo na sua
escolha e constru¢do de alternativas corretivas; ©

111 Disponivel em: <http://www.medel.com/br/hearing-loss/>. Acesso em: 03 jan.
2018.
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informag&o sobre os sinais iniciais de PAIR, como,
por exemplo, a presenca de zumbidos, a
dificuldade para ouvir sons agudos, compreender
conversas ao telefone, ouvir conversas em
ambientes com ruidos de fundo; ¢ informagao aos
familiares acerca das caracteristicas da doenca e
das formas de aperfeicoamento da comunicacéo no
seio da familia: uso de sinais, fala pausada e em
frente ao paciente, apontar objetos e pessoas acerca
de quem se fala, mudar o que se disse usando outras
palavras com mesmo significado, ao invés de
elevar a voz e repetir o que foi dito; * se o paciente
apresenta perda nas frequéncias da fala, deve ser
encaminhado para avaliagdo da indicacdo de
aparelho de amplificagdo sonora individual
(AASI). O paciente deve ser informado que 0 uso
desse tipo de dispositivo ndo recupera sua perda, de
modo a estar consciente das limitagfes de seu uso.

No decorrer de nossa pesquisa, foram entrevistados motoristas do
transporte executivo, com o intuito de saber se 0os mesmos sofriam os
impactos da dupla funcdo, dirigir e cobrar passagem, uma vez que no
transporte executivo, além da atividade de dirigir, realizam a cobranca de
passagens, realizam a manobra dos veiculos sem qualquer forma de
auxilio (aumentando a probabilidade de ocorréncia de sinistros, caso
exista algum objeto ou automovel perto do local onde este/esta esteja
realizando a manobra), bem como caso seja solicitado pelo
usuario/usuaria o/a motorista tém de auxiliar no manejo de possiveis
bagagens. Destacamos aqui a fala de Sebastido que ja trabalhou no
transporte executivo e hoje estd no convencional, “ja trabalhei no
executivo também, é bem cansativo sim, pois ali vocé tem dupla funcao,
faz papel de motorista e a0 mesmo tempo de cobrador, e em manobras ou
em casos de emergéncias, ndo tem ninguém para te auxiliar”. Cabe aqui
salientar que, um de nossos entrevistados, ndo percebe esta dupla/tripla
ou até quadrupla funcdo como uma carga a mais de trabalho, os demais
responderam que, sim se trata de uma carga a mais de trabalho e por exigir
um dispéndio maior de energia o desgaste é maior ao final da jornada de
trabalho. Por fim, terminamos nossas analises com a reflexdo de Barros
(20186, p. 152):

[..]. as condicdes adversas, precarizadas,
estranhadas em que ocorre o trabalho dos
motoristas revelam um trabalho de ‘auto-
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sacrificio’, de mortificagdo em que ‘o trabalhador
s0 se sente [...] junto a si [quando] fora do trabalho
e fora de si [quando] no trabalho. Estd em casa
guando ndo trabalha e, quando trabalha, ndo esta
em casa. O seu trabalho ndo é, por isso, a satisfagdo
de uma caréncia, mas somente um meio para
satisfazer necessidades fora dele’ (MARX, 2009, p.
83). Portanto, voltar parra casa € o édem do
trabalhador! Ir para o trabalho é um ato de
sacrificio.

Ante ao quadro das condicGes de trabalho por nos abordadas e
referenciadas por nossos entrevistados, destacamos que o0s/as
profissionais do volante estdo expostos a um quadro preocupante de
desenvolvimento de doencas sejam elas relacionadas ao trabalho ou néo,
e que necessita de formas urgentes de intervencdo. Finalizando nossas
analises destacamos aqui novamente a fala de Sebastido, “Tem muitos
motoristas afastados por motivo de doenga, pois nossa profissdo é muito
desgastante, as doencas mais frequentes séo, problema de coluna, ombro,
estresse, ¢ até depressao”.

3.6 O SINDICATO

O movimento sindical surge num contexto de defesa dos direitos e
interesses da sociedade e da classe trabalhadora. De acordo com Queiroz
(2007, p. 19), no Brasil os sindicatos surgem com um atraso de quase cem
anos em relacdo a Europa, surge segundo o autor, no inicio da Primeira
Republica. O contexto que leva ao nascimento do movimento sindical
brasileiro, da-se num cendrio de um pais que até entdo era
predominantemente agricola, bem como por possuir uma forca de
trabalho predominantemente rural e imigrante o governo destes paises
“exigem” que sejam adotadas posturas em relacdo as condi¢bes de
trabalho e preservacdo da salde e seguranca destes trabalhadores. Tais
analises se devem ao fato de que o Brasil foi um dos ultimos (se ndo o
ultimo pais) a “abolir” a escraviddo. Sendo assim, “ A trajetoria do
movimento sindical esta diretamente associada as transformacdes
politicas, sociais e, sobretudo, econdmicas ocorridas no pais”.
(QUEIROZ, 2007, p. 20). Neste contexto, Inacio (2005, p. 38), destaca
que:

O movimento dos trabalhadores no Brasil, em seu
principio, encontra-se submetido a uma realidade
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distinta dos paises europeus e dos paises mais
desenvolvidos; sobretudo, dos ja imersos na
Revolugdo Industrial, principalmente durante o
periodo Colonial e Imperial. Mas, a partir da
Republica Velha, mesmo com mais de um século
de atraso, observa-se o surgimento do sindicalismo
brasileiro, suas praticas e a caracterizacdo de sua
legalizacéo e decadéncia com a estatizacdo da Era
Vargas. [...].

Destaca-se, com a libertacdo dos escravos, uma
importante transicdo na relacdo dos trabalhadores,
em que muitos de uma situacdo puramente
instrumental e coisificada, passam a incorporar
uma nova massa consideravel de trabalhadores,
transicdo que traz consigo direitos elementares até
entdo desconhecidos aquela nova massa humana
tratada e tida como simples propriedades e coisas
descartaveis e que passam a deter nova vinculagdo
com o estabelecimento de direitos instituidos a
partir de sua nova situacéo.

Ainda de acordo com Queiroz (2007) a histéria do movimento
sindical pode ser dividida em seis periodos: Primeira Republica (1889 e
1930); periodo Vargas (1930 e 1945); periodo democratico (1946 e 1964);
ditadura militar (1964 e 1985); redemocratizacdo (1985 e 1988) e pos
Constituicdo Federal de 1988. Na medida em que o pais se urbaniza e
industrializa ainda que sob moldes dependentes, o0 movimento sindical vai
se adaptando e se estruturando a luta em defesa da classe trabalhadora,
cada vez mais urbana. Neste sentido, “novas” sdo as demandas, mais uma
bandeira em comum continua, a luta contra a exploracdo da forca de
trabalho. Porém, Pochmann (2007, p. 132), sinaliza que:

A despeito disso, a crise de desenvolvimento
econdémico que se desencadeou a partir de a981
terminou por constranger lenta e gradualmente a
base de atuacdo do novo sindicalismo. Mas foi com
a implantagdo do modelo econdmico neoliberal em
1990 que as relagBes de trabalho passaram a
registrar mudancas significativas, especialmente
no setor publico e no interior das grandes empresas
privadas, responsaveis por cerca de 40% do total da
forca de trabalho ocupada.
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Em “Os desafios do sindicalismo no século XXI”, Giroletti (2007,
p. 309), traz importantes andlises, destacando que no decorrer do século
XX, os sindicatos mudam sua base de atuacdo, deixando de atuar apenas
no setor operario manual e abrangendo também o setor de servicos. Para
Nunes (2014), o processo de reestruturacdo produtiva iniciado na década
de 1970/1980 impacta diretamente nos sindicatos, assiste-se entdo a
“criacdo” outra perspectiva de acdo sindical, na qual os sindicatos tém
transitado de uma perspectiva coletiva, intervencionista, classista para
uma atuagdo mais defensiva, focalizada, neocorporativa, etc., é necessario
deixar claro que tal “crise” ndo atinge todos os sindicatos, muitos ainda
mantém seu carater de luta em defesa dos direitos da classe trabalhadora.
Para Inacio, (2005, p. 64):

O que se observara a partir dessa constatacdo sera
uma nova modalidade nas relages de trabalho.
Agora, 0 que se apresenta ndo sera mais as grandes
mobilizacbes pelo confronto, pois as massas
operarias ndo mais incomodam aos patrGes e
tampouco sd0 necessarias & manutencdo do
mercado. A relacdo é inversa, ou seja, a
incorporagdo nas empresas de equipamentos
altamente avangados do ponto de vista tecnolégico,
com o advento da automatizagdo, exclui postos de
trabalho. Qualquer movimento ou manifestagdo de
ordem coletiva e/ou reivindicatoria, € agora
instrumento para viabilizar a reducéo do quadro de
trabalhadores e impede, exatamente, a discussdo
que se faz necessaria para amenizar o impacto
social causado pelo irreversivel processo de
desemprego instaurado no pais. O confronto,
gradualmente, comeca a ser abolido.

Seguindo as exigéncias das regras neoliberais em
curso pelo mundo, do final da década de 1980 em
diante, inicia-se a degradacdo da classe que vive do
trabalho, ha& significativa debilidade nas
mobilizagbes e um consequente enfraguecimento
das negociagbes e das conquistas dos
trabalhadores.

Centremos nossas analises agora, no que se refere a acéo sindical
na luta por melhorias nas condic@es de trabalho, salide e seguranca do/da
trabalhador e trabalhadora, de acordo com Lourengo (2012, p. 85):
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E salutar lembrar as conquistas que a classe
trabalhadora foi alcancando, ao longo dos tempos,
por meio da organizagdo coletiva e politica, criando
0 amélgama para a preservacdo da salde dos
trabalhadores ao garantir a redugdo da jornada de
trabalho, ao criar e incrementar a legislagdo
trabalhista, ao denunciar os acidentes e as mortes
do e no trabalho, entre outros. Ou seja, a percep¢do
critica e atuante do movimento sindical, em
determinado periodo, reverberou em possiveis
acles, que garantem minimamente a saude dos
trabalhadores. Resulta destas acfes, a criacdo do
Departamento  Intersindical de Estado dos
Ambientes e Salde dos Trabalhadores (DIESAT),
no cenario brasileiro, nos anos de 1980,
corroborando para a construgdo da politica de
satde do trabalhador no Sistema Unico de Satde
(SUSs).

No entanto, em critica ao sindicalismo p6s era neoliberal, a autora
acrescenta com radicalidade:

Mas, na atualidade, a orientacdo neoliberal do
Estado fortemente associada a reestruturagdo
produtiva tem provocado o retrocesso dos direitos
do trabalho e, sobretudo, a ampliacéo das relagdes
sociais de trabalho mantidas na informalidade e\ou
autbnomas. Por um lado, cresce, cada vez mais, 0
trabalho informal e por outro o desemprego, atinge-
se, assim, o ponto nevrélgico do enfrentamento
ostensivo a este estado de coisas; o sindicalismo.
Instaura-se 0 medo, generalizam-se as agruras
advindas da inseguranga quanto a satisfagdo de
necessidades basicas, prendem-se cada vez mais ao
imediatismo. E, o sindicalismo, nas suas distintas
formas e tendéncias, salvo raras excecbes tem
atuado na conformacdo do imediatismo
distanciando-se da  emancipacdo  humana
(LOURENCGCO, 2012, p. 85).

Inécio (2012, p. 96), salienta que, a presenca de lideres sindicais
nos espacos de luta por melhores condicbes de trabalho dos/das
trabalhadores e trabalhadoras, t€ém até certo ponto “garantido” a defesa da
“integridade fisica e mental dos trabalhadores”, no entanto, a mesma ndo
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pode ser “confirmada a esséncia da condicdo humana (sua desalienacéo),
pois questbes relevantes a salde e seguranca das classes trabalhadoras
néo tém sido priorizadas” (INACIO, 2012, p. 96). Freitas (2012, p. 112),
nos traz uma importante consideracéo, a legislacéo trabalhista ndo apenas
mercadoriza a vida e a sa(de da “classe-que-vive-do-trabalho”
(ANTUNES, 2009), como também difunde a ideia de que todas as
guestdes que se referem a salde e seguranca do trabalho é atributo da
engenharia de seguranca e medicina do trabalho.

A questdo da salde e seguranca do trabalho vem a se agravar no
atual contexto de homologacdo da reforma trabalhista, uma vez que ao
reafirmar o negociado sobre o legislado, o trabalho informal, a lei da
terceirizacdo, entre outros podera (e certamente vird) a ampliar o nimero
de acidentes de trabalho, bem como doencas relacionadas ao trabalho. Na
Lei N° 13.429/2017*'2 (mais explicitamente nos Art. 9 e 10), embora
regulamente que é responsabilidade da empresa contratante o zelo pela
seguranca e saude do/da trabalhador/trabalhadora, destacamos que, por
nado existir qualquer forma de vinculo empregaticio com estas, abre-se
espaco para que tal responsabilidade ndo seja de fato cumprida. De acordo
com Armando Henrique, presidente da Federacdo Nacional dos Técnicos
de Seguranca do Trabalho (FENATEST):

Concluindo, alertamos que a inteng¢do do governo
para esta reforma trabalhista promovera uma perda
ainda maior que as relatadas, em prevalecendo o
NEGOCIADO SOBRE O LEGISLADO, em vez
de o negociado somente para ampliagdo dos
direitos. Volta-se, assim, as praticas de antes do
surgimento da CLT, com supostas negociacdes
para jornadas de trabalho de 15 horas diérias, troca
dos direitos pelo trabalho seguro por “vale-
coxinha”, o que ja ¢é praticado atualmente pela
fragilidade das representatividades sindicais dos
trabalhadores, especialmente, nos locais afastados
dos grandes centros mais organizados. Portanto, a
flexibilizacdo da legislaco trabalhista representa
uma grande perda para toda a classe trabalhadora,
atingindo também a empregabilidade e qualidade
dos servicos dos profissionais  técnicos

112 Disponivel  em:  <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/ ato2015-
2018/2017/1ei/L13429.htm>. Acesso em: 20 dez. 2017.
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especializados em Seguranca e Saude no Trabalho
(HENRIQUE, 2017).113

De acordo com Inacio (2012), o/a trabalhador/trabalhadora vive
em constante estado de acidente, que ndo é sendo o espaco de trabalho
insalubre, penoso, seja ele natural ou artificial no qual expbe o/a
trabalhador/ra a danos a sua salde fisica ou mental, independentemente
da existéncia ou ndo da acdo daquele. Neste contexto, Ribeiro (2014, p.
60-61), destacam que:

Aliads, a concepcdo da salde como um bem
inalienavel faz a todos que compdem, compordo ou
compuseram a forga de trabalho tutelares do direito
a salde. Foi com essa compreensdo que 0S
movimentos populares e sindicais puxaram para o
seu lado um grupo significativo de profissionais da
salde, entre os quais os fundadores do Diesat.

Por fim, cabe destacar junto a Abramides (2017), que a classe
trabalhadora possui dois instrumentos na luta por seus direitos, os partidos
e os sindicatos. Os sindicatos sdo os instrumentos diretos na luta por
melhores condi¢6es de trabalho e manutencdo de seus direitos na esfera
do mundo do trabalho ante ao mundo capitalista que a cada novo dia
cria/impde novas formas de exploracdo da forca humana de trabalho, no
entanto, como ja destacamos a partir da década de 1980 com a invasao da
politica neoliberal, na América Latina, em especial, um nimero crescente
de sindicatos de negécios, conservadores, de empresas surgem no bojo da
luta de classes que reverberam e empurram com todas as forcas que
possuem (aqui o Estado junto a eles) para lutas mais defensivas, e muitas
destas ndo ultrapassam a luta por aumento de salario e/ou manutencéo de
seus postos de trabalho. Assim, concluimos com as ponderaces de Olivar
(2016, p. 330):

A luta pela saude no e pelo trabalho e a garantia do
direito a satde publica, 100% estatal e de qualidade
deve ser objeto da classe trabalhadora e fortalecida
no meio sindical e em suas pautas reivindicatorias.
No momento em que o trabalhador esta adoecido,
talvez o sindicato seja o espaco onde ele

113 Disponivel em: <http://www.fenatest.org.br/noticia-manifesto-contra-

reforma-trabalhista.php>. Acesso em 26 dez. 2017.
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compreenda que o adoecimento ndo é um
acontecimento individual e que o problema é a
organizagdo do trabalho.

O desafio maior é, a partir da realidade concreta, da
experiéncia diaria do trabalhador, reconstruir a
consciéncia de classe. O movimento sindical deve
construir um novo discurso a partir do
conhecimento profundo da realidade da classe
trabalhadora.

O Sindicato dos Trabalhadores do Transporte Urbano de
Floriandpolis e Regido Metropolitana (SINTRATURB), é um dos mais
atuantes no que se refere a luta por melhores condicdes de trabalho e em
defesa da manutencdo dos direitos da categoria dos/das motoristas do
transporte coletivo e da classe trabalhadora. Tal concluséo foi baseada nas
entrevistas realizadas com os/as profissionais, que ao serem questionados
sobre a atuacdo do sindicato na luta pela defesa de seus direitos a resposta
foi unanime; o sindicato, atende a nossas expectativas no que se refere a
luta por nossos direitos. Destacamos aqui a resposta de Sebastido “Com
certeza, é a sorte da nossa categoria, Sé faltava conseguir um plano
de saude” e Michel “Nosso sindicato acredito que seja 0 melhor do
Brasil, sempre luta pelos nossos direitos, eu estou satisfeito”. Todos
mencionaram que sempre que possivel participam das assembleias da
categoria.

De acordo com o website!** do SINTRATURB, a histéria do
sindicato comega nos anos 1979, fundado com o nome de Associacdo dos
Trabalhadores do Transporte da Grande Floriandpolis. Assim, como toda
associacdo de trabalhadores, tinha por objetivo, realizar atividades de
integracdo entre os trabalhadores, sendo assim, ndo reivindicava nada.
Com o movimento de redemocratizagdo, mais precisamente nos anos de
1983 e “alinhados e animados” com a perspectiva de acdo coletiva que o
movimento propunha, criaram o sindicato da categoria, ainda restritos a
reivindicacfes modestas. E a partir de 1996 em alianca com outros
sindicatos que em reunido a categoria decide por diretores mais
combativos (até entdo o sindicato era chamado de Sindicato dos
motoristas e cobradores). Na época, a jornada de trabalho era de sete horas
com intervalo de vinte minutos para descanso, a diretoria da época estava
aliada aos patrdes, em negociacdo a jornada muda para oito horas com

114 Disponivel em: <https://www.sintraturb.com.br/>. Acesso em: 23 dez. 2017.
Todas as analises realizadas em torno a histéria do SINTRATURB foram
baseadas nas informacdes contidas no website do sindicato.
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uma gratificacdo a cada semestre, mas que poderia ser retirada caso
houvesse alguma infragdo do trabalhador. Alheios as posturas tomadas
pela entdo diretoria do sindicato, Joaquim e Queixinho comegam a
mobilizar a categoria bandeirando a necessidade de uma nova direcdo.

Descontentes com a posicdo tomada por estes profissionais
(Joaqguim e Queixinho), a diretoria atual com o apoio das empresas,
chamam uma reunido com a categoria e colocam em pauta a alteracdo do
estatuto do sindicato, a assembleia teve uma massiva participacdo da
categoria, e exigiram que se fosse realizada uma nova eleicdo para a
diretoria do sindicato. A chapa formada pelo grupo em oposicdo a
diretoria atual teve o apoio de outros sindicatos e da Central Unica dos
Trabalhadores e venceu as elei¢cbes. Derrotados e incontestes com o
resultado das eleicdes, a diretoria anterior entra na justica, mas perde a
acdo e no dia da posse da nova diretoria ndo comparece & cerimonia de
posse. Ao adentrar na sede, a nova diretoria se depara com uma grande
surpresa, s haviam mesas e cadeiras, todos os documentos ou sumiram
ou foram queimados, inclusive documentos que comprometiam a antiga
gestdo, bem como um saldo de R$ 0,06 centavos, sendo que uma duzia
de fornecedores batiam na porta da sede cobrando cheques sem fundo.
Sendo assim, a nova diretoria teve de comecar do zero, refiliando todos
os trabalhadores e mantendo contato constante com a populacao usuéria.
A primeira grande paralizagdo ocorre no ano de 1997, de acordo com o
sindicato:

Em 1997, a prefeita Angela Amin (PP) iniciou seu
mandato. Entre as promessas de campanha estava a
reducdo da carga horéria da categoria para seis
horas. A promessa ndo foi cumprida, e a prefeita
nunca recebeu a diretoria do sindicato para
conversar. No dia 14 de margo, motoristas e
cobradores paralisaram o Terminal Cidade de
Florianépolis por 30 minutos. O protesto foi contra
a cobranca indevida de multas da Prefeitura. Como
o Terminal ja estava pequeno nesta época, 0S
motoristas tinham que parar em fila dupla para os
passageiros descerem e eram multados. Em
represalia, a empresa Emflotur demitiu o
companheiro Queixinho porque o dnibus dele ficou
atravessado na entrada do Terminal.

O Sindicato inicia a Campanha Salarial ap6s a
aprovacdo da Pauta de Reivindica¢es. Em abril os
patrdes solicitam a Prefeita Angela Amim o
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aumento da tarifa, alegando ndo negociar nada sem
a “ajuda” da Prefeita. No dia de 30 de abril mais
de 300 companheiros aprovaram o indicativo de
Greve da categoria para o dia 8 de maio. Com a
paralisacdo, a categoria mostra sua forgca, e o
sindicato consegue aprovar grandes conquistas
como: reducdo da jornada de trabalho; aumento
real de salério, vale-alimentagdo e ampliagdo do
plano de salde. Algum tempo depois, 0s patrfes
tentam retaliar demitindo alguns companheiros que
haviam participado ativamente da greve. Sob
ameaca de novas paralisacdes, eles acabam
voltando atrds e readmitindo os trabalhadores.
Nesta época inicia-se o transporte executivo, com
os famosos “amarelinhos” — mais uma exploragdo
ao motorista que também cumpre o papel de
cobrador.  Através do Roddo, 0  Sintraturb
denuncia, mais uma vez, as tarifas abusivas.

Com o0 “sucesso” da mobilizagdo, alguns dos diretores se
acomodaram na luta, a falta de compromisso com os interesses da
categoria estava beneficiando os patres, em assembleia cinco diretores
foram avaliados e destes quatro foram exonerados de seus cargos. No ano
de 1998 a greve realizada pelos profissionais ndo saiu como planejado, a
policia militar entra em conflito com os profissionais, bem como muitos
foram demitidos por participarem da greve. Ao longo dos anos, o
SINTRATURB tem lutado junto a categoria por melhorias salarias, nas
condi¢des de trabalho, na manutencdo do posto de cobrador, entre outras
reivindicagcbes. No entanto, como em muitas outras lutas, greves e
paralizacdes vitdrias sdo conquistadas, mas muitas vezes 0 gosto amargo
da “derrota” ndo pode deixar de ser sentido. Assim se construiu o
SINTRATURB, uma histéria de luta em defesa da classe trabalhadora.

3.7 UM BALANGO DAS CONDICOES DE TRABALHO E SAUDE
DE MOTORISTAS DO TRANSPORTE COOLETIVO DO BRASIL!®

Sato (1991), ao realizar o estudo “A abordagem psicossocial do
trabalho penoso: estudo de caso de motoristas de onibus urbano”,
destaca que: na “impossibilidade” de exercer o controle de seu proprio

115 As andlises que seguirdo tiveram como base uma leitura de dissertacGes e teses
ja publicadas, bem como uma leitura de algumas noticias sobre o trabalho no
transporte coletivo e salde dos motoristas.
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trabalho, ocorre um processo de ruptura, na qual, ao se exigir mais do que
0 corpo humano pode suportar de carga de trabalho, os impactos se
expressardo na sadde fisica ou mental destes trabalhadores. Neste sentido,
ao realizar seu estudo Sato (1991), salienta que, o processo de trabalho e
as condicdes de trabalho a qual estdo expostos os motoristas do transporte
coletivo urbano ¢ “fonte” de desequilibrio fisico e mental, caracterizando
entdo este como trabalho penoso. Ao analisar as entrevistas realizadas
com estes trabalhadores, a autora presenciou que assim como em outros
espacos de trabalho ha ali acBes adaptativas, linguagens proprias, relacdes
de poder, assédio moral, relagBes conflituosas, entre outros. Por fim Sato
(1991, p. 103), destaca:

Na perspectiva psicossocial, o trabalho penoso néo
€ simplesmente a exigéncia de esforcos que
provoguem incdmodo e sofrimento. A penosidade
existe quando os esforcos exigidos pelo trabalho
provoguem incomodo e sofrimento  que
ultrapassem o limite do suportavel. A viola¢do do
limite suportdvel da-se quando sobre esses
esforcos, sentidos como demasiados, o trabalhador
ndo tem controle. Quando isso ocorre, o0 trabalho
recebe a qualificacdo de desumano, for¢ado, ruim
demais, pesado e se transforma em castigo e pena.
Para exercer o controle sd0 necessarios trés
requisitos: familiaridade, poder e limite subjetivo.
Como a organizagdo do trabalho em nossa
sociedade centraliza o poder, os trabalhadores
lancam mao de estratégias — acOes adaptativas —
que lhes possibilitem manter o equilibrio dindmico,
mediante a continua busca no sentido de garantir a
presenca simultanea dos trés requisitos necessarios
ao controle, tornando assim o trabalho menos
‘penoso’.

Fernandes (2013), em “’Nos ndo valemos nada! ’: uma andlise
sobre o processo de trabalho e subjetividade dos motoristas de 6nibus de
Curitiba”, sinaliza a partir dos relatos dos motoristas entrevistados, que
estes ndo se sentem reconhecidos e valorizados em sua profissdo. “Essa
falta de reconhecimento leva ao sofrimento e é capaz de desestabilizar a
identidade e a personalidade. [...]. Além disso, a falta de retribuicéo
esperada faz surgir sentimento de injustica [...]” (FERNANDES, 2013, p.
66). Para defender sua tese, a autora traz a reproducdo do relato de um
trabalhador, que se mostra frustrado, indignado frente as condicGes de
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trabalho, o salério, a falta de reconhecimento em que se depara dia a dia
em seu processo de trabalho.

Vocé trabalha bastante ali e o patrdo so
engordando, s6 enricando [...]. Porque aqui, é que
nem falei pra vocé, é um monopélio aqui. E tudo
de um dono s6! Mas ai fala que ndo tem dinheiro!
E ai faz 0 qué? Botar fogo no 6nibus? O certo era
fazer isso né. (FERNANDES, 2-13, p. 67.
Reproduzindo a fala de um de seus entrevistados).

Ao ler tal relato, me veio a recorda¢do uma conversa informal que
tive com um motorista do transporte rodoviario sobre trabalho, salario,
etc., ambas possuem o mesmo destaque, a exploracdo da forca de
trabalho, dizia assim André (nome ficticio) para mim, “o cara hoje estuda,
adquire conhecimento para enriquecer outro, que p.... € essa, isto esta
completamente errado. O cara tem que estudar para si, para seu
desenvolvimento, para sua vida”. Ou seja, vemos diante destes dois
relatos, que os trabalhadores possuem “consciéncia” que sdo explorados,
gue na medida em que enriquecem seus patrdes mais pobres de estbmago
e espirito se tornam.

Norteada pelas analises de Dejours (2015), Fernandes (2013), traz
importantes andlises, no que se refere as “estratégias defensivas” ou
“ideologia defensiva”, utilizadas por estes profissionais, a autora destaca
que, tais agoes se configuram enquanto uma “via de mao-dupla”, uma vez
que ao passo em que introduzem a “falsa consciéncia™'® do prazer no
trabalho ela serve ainda mais para a produtividade e valorizacdo do
capital. Neste contexto, salientamos que ao desenvolver acdes préprias de
trabalho, 0 homem sente-se estranhado frente a si e ao proprio processo
produtivo. De acordo com Fernandes (2013, p. 77):

Contudo, em maior ou em menor grau, todos 0s
profissionais entrevistados afirmaram fazer essas

116 De acordo com Lukéacs (2013, p. 733) “Contudo, se uma falsa consciéncia da
realidade funciona por muito tempo para a maioria dos homens como base da
propria praxis, € inevitavel levantar a pergunta “por qué?”. Aqui entram em cena
as emoc0es do temor e da esperanca anteriormente mencionadas. Ambas ja estéo
presentes no periodo magico, e todas as maquinages da magia no sentido de
regular as atividades singulares dos homens e 0 mundo externo em conformidade
com os seus desejos tém obviamente um efeito retroativo imediato sobre essas
emogdes.
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“loucuras”, ou seja, transgredir normas para
adaptar a defasagem entre o trabalho prescrito e o
trabalho real. Essas transgressfes incluem
comportamentos que favorecem os interesses da
organizagdo do trabalho, tais como: ndo ir ao
banheiro quando necessario; “aumentar a
velocidade para compensar o atraso”; ‘“correr
demais”; “passar no sinal amarelo”; “fazer as
coisas mais rapido”; “pisar um pouco mais”. Como
também comportamentos que apenas permitem que
o trabalhador escape da puni¢do: um dos motoristas
mencionou que “corta viagem”, comportamento
gue consiste em esperar no ponto final até o horario
da viagem seguinte quando ocorre um grande
atraso. Entretanto, devido a implantag&do do aparato
tecnologico que permite localizar os 6nibus, essa
estratégia ndo vem sendo mais viavel. Tal como
definido por um trabalhador “vocé tem que andar
que nem louco” afim de que o sistema de transporte
coletivo de Curitiba funcione. Infere-se que pela
adesdo dos trabalhadores ‘“eles se tornam os
principais atores de uma dominagdo que eles
suportam” (GAULEJAC, 2007, p. 308) e € por essa
adesdo que a situacdo e a dominagéo se perpetuam.

Finalizando suas analises, Fernandes (2013, p. 84) questiona, e

aqui novamente nos reportamos as analises de Oliveira (2010, p. 82-83),
a questdo sobre 0 adoecimento do trabalhador ndo deve ser vista a partir
da premissa que, se ndo é a prdpria organizagdo do trabalho e 0 meio
ambiente de trabalho quem esta sendo danosa a salde de homens e
mulheres que laboram neste setor e conclui, ressaltando que:

Diante do adoecimento mental vivenciado pelos
motoristas de onibus de Curitiba, infere-se, dessa
forma, que é a propria gestdo do sistema de
transporte coletivo da cidade que deve ser
questionada, o que engloba a Urbs, as empresas de
onibus e o sindicato dos trabalhadores. Afinal,
essas entidades praticam um tipo de gerenciamento
danoso a salde do trabalhador, e até entéo,
usufruem de uma impunidade total quanto as suas
consequéncias as humanas, sociais e financeiras.
Tal como aponta Gaulejac (2007) a gestdo deveria
oferecer instrumentos adequados para avaliar 0s
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custos sociais e psiquicos, tal como aqueles que ela
criou para avaliar os beneficios e as perdas
financeiras. Isso seria 0 sinal de que essa ndo é mais
uma ideologia a servigo do poder dominante, mas
uma ciéncia a servico do interesse geral. Como
efeito, o alivio da pressdo no trabalho permitiria
reduzir as despesas de salde que essa acarreta
(GAULEJAC, 2007). (FERNANDES, 2013, p.
84).

Battiston (2003), em sua dissertacdo de mestrado “Condi¢édes de
trabalho e saude de motoristas do transporte coletivo urbano”, realiza
importantes analises, no que se referem a influéncia que a carga de
trabalho (posto de trabalho, ruido, vibragBes, temperatura, posturas
forcadas, etc.), bem como os fatores externos como transito, relagdo com
0s usudrios, fiscais na salde de motoristas do transporte coletivo. E
destaca que, os fatores psicossociais como: posto e organizacdo do
trabalho, alimentacgdo, relagfes interpessoais, atividades de trabalho sdo
danosos a saude fisica ¢ mental dos/das trabalhadores. “Os riscos de
estresse e de problemas de salude ocorrem quando as exigéncias do
trabalho ndo se ajustam as necessidades, expectativas ou capacidades do
trabalhador, tornando-se agentes de patologias ocupacionais
(BATTISTON, 2003, p. 66).

Consideradas individualmente, tais condicfes ja se mostram
enquanto causadoras de danos a salide, ao atuarem em conjunto sobre
certo periodo de tempo e intensidade os efeitos sobre a corporeidade fisica
e mental se agravam, neste contexto a autora conclui que:

As diferentes situagdes a que estd exposto o
motorista de Onibus em sua jornada diaria de
trabalho (como as diferentes formas de
fiscalizacdo, a relagdo com os passageiros e com 0s
outros veiculos da via e as condi¢Oes ergondmicas)
tornam a atividade deste profissional desgastante,
estressora, além de serem responsaveis por uma
série de distarbios organicos (como dores de
cabega e no pescogo, problemas auditivos como
zumbidos e dificuldade do entendimento da fala de
outras pessoas, dores nas pernas e problemas
relacionados ao calor) e psiquicos (como estresse,
irritabilidade e fadiga) que afetam ndo s6 a
atividade de dirigir mas a vida social e coletiva
deste profissional (BATTISTON, 2003, p. 109).
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Um ponto que nos chama a atenc¢do na pesquisa de Battiston, foi a
relacdo que a autora realizou com a pesquisa de Evans (1998)'Y, tal
pesquisa estuda as condices de trabalho e salde de motoristas de dnibus
em paises da Europa e nos Estados Unidos, e salienta que, nos paises
estudados por Evans (1998), os profissionais estdo se aposentando mais
cedo por problemas fisicos, morrendo devido a problemas
cardiovasculares e se ausentando do servico devido a problemas
gastrointestinais, dores lombares e no sistema nervoso. Na Noruega por
exemplo, os motoristas de 6nibus se aposentam cinco anos mais cedo que
os demais trabalhadores, devido a problemas na coluna, psiquiatricos ou
cardiovasculares. Na Alemanha se aposentam dez anos mais cedo devido
aos mesmos problemas (BATTISTON, 2003). Ou seja, de acordo com as
analises apresentadas pela autora, a questdo do adoecimento neste setor
profissional ndo € exclusivo dos paises da periferia do capitalismo, mas
estd presente também nos paises mais desenvolvidos, revelando as
analises anteriormente citadas que € o meio ambiente de trabalho e a
organizacdo do trabalho quem esta doente e adoecendo os/as
trabalhadores deste setor.

Dorigo (2009), em “Trabalho e o adoecimento mental: uma
analise no setor de transporte coletivo urbano na regido metropolitana
de Belo Horizonte”, salienta que assim como as demais pesquisas
realizadas, que os danos a saude fisica e mental destes/destas profissionais
esta diretamente relacionada a condi¢des de trabalho precérias e
degradantes. A autora faz um importante destaque, no que se refere aos
afastamentos de trabalho neste setor de laboral da empresa pesquisada, a
mesma conclui que ha mais afastamento de motoristas do que
profissionais que trabalham no setor administrativo e manutencdo, por
exemplo. De acordo com Dorigo (2009, p. 13-15):

Se os afastamentos fossem, por exemplo,
simplesmente por questdes individuais, todas as
categorias profissionais apresentariam um nimero
de trabalhadores afastados na mesma proporgéo em

17 Urban bus driving: an international arena for the study of occupational health
psychology. (Dirigindo dnibus urbano: uma arena internacional para o estudo da
psicologia da salde ocupacional. Tradugdo livre). Disponivel em:
<https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/9585910>. Acesso em: 20 dez. 2017. E
The human side of the road: improving the working conditions of urban bus
drivers. (O lado humano da estrada: melhorando as condicGes de trabalho dos
motoristas de 6nibus urbanos. Tradugdo livre). Disponivel em:
<https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/9585915>. Acesso em: 20 dez. 2017.
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que estas se encontram dentro da organizagéo, pois
os afastamentos teriam chances iguais de
acontecer, e assim seria respeitada a proporgdo
original. Se todas as categorias 0s profissionais se
afastassem por motivos diversos, 0s mesmos que
levam a populagdo em geral a adoecer e precisar
ficar alguns dias, ou meses (dependendo do
motivo) sem trabalhar, as frequéncias observadas
ndo seriam muito diferentes das frequéncias
esperadas, como percebemos no caso dos
profissionais de servicos gerais (N observado=4 e
N esperado=3,7). Percebe-se que ndo ha uma
distdncia importante entre os dois valores,
sugerindo que o indice de afastamentos ndo é
anormal. Assim, o fato de os motoristas se
encontrarem proporcionalmente em maior nimero
dentro do grupo de profissionais afastados (72
profissionais, 0 que representa 64,29%) do que
dentro do quadro de funciondrios da empresa
(44,52 %, que gera um nimero esperado em nossa
amostra de 49,9 profissionais) ndo pode ser
atribuido a um erro amostral ou ao fato de
proporcionalmente ser a maior categoria dentro da
organizagao. Ele é significativamente
representativo da realidade encontrada dentro da
Viacdo Azul e, portanto, indica que os motoristas
desta empresa se afastam mais do trabalho que seus
colegas de outras categorias profissionais, como 0s
trabalhadores dos servigos gerais.

No que se refere aos sintomas mais relatados pelos entrevistados a
pesquisa revela: a depressdo em 20,64% dos casos, transtornos de
ansiedade em 13,76% dos casos, perda auditiva leve em 11,93% dos casos
e lombalgia em 7,80% dos casos, entre outros sintomas que apresentaram
menos de 5% dos casos (DORIGO, 2009, p. 16). Diante dos dados
apresentados pela pesquisadora, notamos que nesta cidade em especifico
os sintomas relacionados a corporeidade mental dos trabalhadores
abrange mais de 30% dos casos. “Comprovando” o destaque realizado
por um de nossos entrevistados (Michel), “Tem muitos motoristas
afastados por motivo de doenca, pois nossa profissdo é muito desgastante,
as doengas mais frequentes sdo: problemas de estresse, depresséo, coluna,
e nos ombros”. Concluindo a autora destaca que:
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[...], acreditamos que o principal objetivo deste
estudo, que era o de apontar algumas das possiveis
causas dos afastamentos dos motoristas
profissionais de suas atividades de trabalho, foi
alcancado. Ap6s dois anos de pesquisa, podemos
afirmar que séo, sobretudo, as condi¢fes penosas
de trabalho, enfrentadas por esses trabalhadores,
que causam seu adoecimento. Claro que ndo se esta
falando aqui de uma relagdo deterministica e linear
de causa e efeito, sendo todos os profissionais
estariam doentes e apresentariam 0 mesmo quadro.
Os fatores individuais também sdo importantes
para se compreender as doengas ocupacionais,
justificando assim a importancia dos estudos de
caso, por permitirem explicitar como se da tal
articulagdo. No entanto, nossos achados sugerem
uma primazia ontoldgica das condi¢des de trabalho
no desenvolvimento das patologias apresentadas
por esses profissionais. Tal primazia sé pode ser
estabelecida ao nos aproximarmos da realidade
vivida por eles, ou seja, de suas condi¢des de vida
e de trabalho que, ao se articularem com suas
caracteristicas  pessoais, deram origem ao
adoecimento (DORIGO, 2009, p. 105).

Zanelato (2008), em sua dissertacdo de mestrado realiza um amplo
estudo no que se refere ao stress, embora a autora centralize suas analises
em apenas um ponto, o stress, a pesquisa se revela importante, pois, ao
longo do texto Zanelato expde diferentes concepgdes de stress, bem como
“melhores” formas de enfrentamento deste agravo a satide que abate sobre
estes trabalhadores e trabalhadoras. Ao questionar seus entrevistados
sobre quais seriam as principais fontes estressoras, tem como resposta:
passageiros mal-educados e que ndo respeitam o profissional, exposi¢éo
a assaltos e acidentes, vibracdes, ruidos, postura rigida da empresa,
pressdo pelo cumprimento de horarios, entre outros (ZANELATO, 2008,
p. 54). E conclui:

O trabalho de motoristas de 6nibus urbano pode ser
considerado estressante, devido as inUmeras
variaveis presentes no seu cotidiano, sendo que a
maioria dos estressores ndo est sob o seu controle,
levando ao uso de estratégias focadas na emogdo,
acdo indireta sobre o ambiente, com o propoésito de
reduzir ou aliviar os sentimentos e respostas
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comportamentais causados pelo stress. A
persisténcia deles e a falta de estratégias de
enfrentamento  adequadas podem  ocasionar
problemas de salde, baixo desempenho
profissional e comprometimento nas relagdes
sociais (ZANELATO, 2008, p. 61).

Gongalves (2014), em “Sentidos do trabalho para motoristas de
transporte coletivo urbano de um municipio do interior do Rio Grande
do Sul”, realiza um estudo a partir da psicodinamica do trabalho e
guestiona, qual o sentido do trabalho de motoristas de énibus urbano? E
salienta:

Considerando que o sentido do trabalho se
apresenta como um efeito, um produto da atividade
humana, ele também pode ser descrito com a ajuda
de trés componentes: a significagdo do trabalho
para o sujeito, a orientagdo do sujeito quanto ao
trabalho e a coeréncia que o trabalho tem para o
sujeito. A significagdo do trabalho € a definicdo do
trabalho, isto €, o conhecimento e a compreensao
gue o sujeito tem dele, a representacdo do trabalho,
a importancia e valor do trabalho para sujeito. A
orientagdo ao trabalho € a fungdo do trabalho, ou
seja, a intencdo, finalidade e desejo associado ao
trabalho, sendo compreendida pelas razdes pelas
quais o sujeito trabalha (GONGCALVES, 2014, p.
23).

A autora divide sua dissertacdo em dois artigos: o sentido do
trabalho: a perspectiva de motoristas de transporte coletivo urbano acerca
de seu trabalho e vivéncias de prazer e sofrimento no trabalho de
motoristas de transporte coletivo urbano. O primeiro destaca que: o
trabalho no transporte coletivo urbano possui diversos sentidos;
“capacidade” de prover seu sustento, estar proximo a familia, ser uma
profissdo que esta na familia a geragdes, gostar de dirigir, entre outros.
Porém, “somente havera sentido no trabalho quando os trabalhadores o
constituem coletivamente [...]” (GONCALVES, 2014, p. 38). Por fim,
Goncgalves (2014), destaca que a organizacdo do trabalho deste
profissional, possui particularidades intrinsecas a sua profissdo, por ser
uma atividade que é realizada fora dos muros da empresa, a andlise
envolve uma sintese de multiplas determinagdes que se interagem entre
si (MARX, 2012). E conclui, dizendo que:
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Os sentidos atribuidos ao trabalho de motorista de
transporte  coletivo urbano sdo multiplos,
principalmente por serem construidos tanto
individuais quanto coletivamente. O que pode ser
inferido é que a compreensao dos motoristas acerca
de seu trabalho é carregada da introjecdo de
diferentes discursos. Quando falam acerca do
reconhecimento da importancia do seu trabalho
para a empresa, para a populacgéo e para a cidade
percebe-se um tom polifénico em seus discursos,
partindo desses diferentes locais que se misturam
ao seu proprio posicionamento. Esse aspecto ao
mesmo tempo em que gera prazer, autoconfianca,
otimismo e satisfacdo na realizacdo do trabalho,
também serve a dominacdo da empresa, suscitando
uma super responsabilizacdo que muitas vezes
exige um grande autocontrole e atencéo ao trabalho
gerando um aumento da carga psiquica de trabalho
que precisa encontrar outros meios para a sua
descarga (GONCALVES, 2014, p. 56).

Quanto ao segundo, a autora parte do pressuposto que, “As
vivéncias de prazer mostraram-se associadas, principalmente, as
diferentes formas de reconhecimento no trabalho, ja as vivéncias de
sofrimento revelaram-se conectada, fundamentalmente, ao sistema
punitivo utilizado pela organizagio do trabalho” (GONCALVES, 2014,
p. 60). Baseada nos escritos de Dejours (2015), a autora sustenta que a
relacdo entre prazer e sofrimento no trabalho e no trabalhador é “peca”
fundamental para a compreensdo entre os lacos entre trabalho e satde do
trabalhador. Neste sentido, Gongalves (2014) destaca que o sofrimento
surge quando h& uma ruptura entre os desejos do empregador e do
empregado, quanto hd uma ruptura entre o trabalho prescrito e trabalho
real. Ao salientar que, existe entre o trabalhador e a organizagdo do
trabalho uma “liberdade” para melhor adaptag@o ao processo de trabalho,
a autora comete a nosso entendimento um equivoco, uma vez que reduzir
a satisfagdo no processo de trabalho a “liberdade” de se trabalhar “como
quer”, ndo estariamos sendo nos alienando/estranhando frente ao processo
produtivo e a ndés mesmos. Por fim, Gongalves (2014, p. 82), conclui que:

Os relacionamentos, de forma geral, trazem
vivéncias ambiguas, a0 mesmo tempo em que se
mostram  fundamentais  para  auto-estima,
valorizacdo e reconhecimento do trabalho do
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motorista, trazem vivéncias de insatisfagdo,
injustica e conflitos. [...].

Quanto a relagdo vida pessoal e trabalho, percebe-
se que hd um apoio e incentivo da familia para o
exercicio da profissao. Além disso, esta profissao
esté presente em diferentes geracbes da familia do
motorista, mostrando-se, muitas vezes, como uma
tradicdo familiar. Percebe uma preocupagdo em
equilibrar essas duas esferas da vida que se
materializa, principalmente, pela possibilidade,
enquanto motorista urbano, de estar proximo de
casa. A empresa também demonstra ser sensivel a
questbes  relacionadas & vida  pessoal,
principalmente em casos de adoecimento de
familiares. Apesar disso no discurso dos
motoristas, ha relatos de uma contaminacéo da vida
profissional na vida pessoal.

Vellozo (2010), em sua dissertacdo de mestrado “Mulheres ao
volante... - uma analise de género, saude e trabalho em mulheres
motoristas de 6nibus na cidade do Rio de Janeiro”, quebra alguns sensos
comuns ainda existentes. O primeiro e talvez mais importante a destacar,
é a disseminacdo da ideia de que existem profissdes para homens e
profissdes para mulheres, e a profissdo de motorista é uma destas. E
segundo realizar um estudo e que também se mostra importante, dos
impactos das condic6es de trabalho no organismo feminino, uma vez que
de acordo com Vellozo (2010, p. 3):

Na medida em que o trabalho de motorista de
Onibus é tradicionalmente associado aos homens,
as repercussdes deste trabalho sobre a salde sdo
supostamente distintas para os homens e as
mulheres. Isto ocorre em fungdo das diferengas
bioldgicas, que se apresentam como desvantagens
ergondmicas, uma vez que este universo foi
construido por e para homens. Logo, poderiamos
dizer, de forma coloquial, que ndo era para as
mulheres estarem ali. Ademais, com as
transformac@es politico-econdmicas da sociedade,
ap6s o surgimento da sociedade industrializada
moderna, os &mbitos do cotidiano dos sujeitos — o
publico e o privado (no sentido de doméstico) —
comecaram a desenvolver I6gicas prdprias, em que
a afetividade faz parte do mundo doméstico e a
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racionalidade, a inteligéncia e a eficicia no
exercicio do poder pertencem ao mundo publico.
Desta maneira, aos homens cabe a realizagdo de
atividades de grandes decisdes e de poder,
realizadas no espaco publico, enquanto as mulheres
estdo atribuidas as tarefas desempenhadas no
ambiente doméstico, referentes ao cuidado da casa
e da familia (marido e filhos).

No decorrer de suas analises, a autora transcreve a fala destas
mulheres, que colocam a disposi¢do do capital “bragos e pernas, cabegas
e maos” (MARX, 2012), seja no ambito da produgdo seja na esfera da
reproducdo (aqui estamos nos referindo em especial ao trabalho
domeéstico), ou mais precisamente, o trabalho duplicado (NOGUEIRA,
2006). De acordo com a autora a partir das analises das entrevistas, ndo
raros foram os relatos de preconceito, assédio moral e sexual de
passageiros homens para com estas profissionais. E reproduz a fala de
uma destas mulheres “certo dia me foi solicitada a parada para embarque,
ao abrir a porta o passageiro entrou e quando olhou para mim, desceu do
onibus”. Mostrando a face machista que ainda impera em nossa
sociedade. No desenvolvimento de sua escrita, a autora se usa de
referéncias que pesquisam sobre a divisdo sexual do trabalho e a
feminizacdo do mundo do trabalho, dentre as quais pode-se destacar:
Claudia Mazzei Nogueira em “O trabalho duplicado: a diviséo sexual no
trabalho e na reproducdo — um estudo das trabalhadoras do
telemarketing. 2006.” e Helena Hirata em “Nova divisdo do trabalho.
2002 . E conclui, revelando que:

Isto nos mostra que, do ponto de vista das
expectativas sociais (que associam esta atividade
ao género masculino), ndo era para aquelas
mulheres estarem ali, motivo pelo qual estas
atividades foram pensadas, ergonomicamente
falando, para os homens. A este respeito, buscamos
uma aproximacdo com a concepcdo de salde
apresentada por Canguilhem, pois ele aponta que
se sentir em boa salde é ser capaz de seguir novas
normas de vida. Podemos pensar, desta forma, que
as mulheres que atuam como motoristas de dnibus
estdo criando ‘novas normas’[...]. Apesar da
presenga ainda timida das mulheres ocupando a
funcdo de motorista de Onibus, a mengdo a
aceitacdo ou mesmo a preferéncia por mulheres
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ndo é atribuida a habilidade ou competéncia
(qualificagdo) na direcdo do dnibus, mas a
caracteristicas ~ consideradas  “da  natureza
feminina” (qualidade), em especial quando se
refere ao cuidado com os passageiros e com o
veiculo.

Outro ponto que merece énfase diz respeito ao
acumulo de tarefas para as mulheres, pois além da
atividade de motorista de 6nibus, elas também séo
responséaveis pelas tarefas domésticas. Isso nédo
significa, no entanto, que apenas as mulheres sdo
atingidas pela penosidade desta atividade, se
considerarmos que os homens que trabalham em
Onibus também sofrem o estresse do transito
urbano, as condic¢des adversas de trabalho, a falta
de sanitérios e, muitas vezes, realizam os biscates
em seu tempo livre para o descanso, como forma
de aumentar a renda. [...]. Por ser considerado
socialmente como ndo produtivo, sem valor
monetério, o trabalho doméstico é reconhecido
apenas quando esta em falta, pois quando realizado
ndo aparece; ja o biscate, por seu carater produtivo,
seu reconhecimento vem acompanhado pelo
pagamento, ou seja, ele possui um valor (monetario
e social) atribuido e reconhecido. As diferentes
repercussdes do trabalho na salide de mulheres e de
homens que desempenham a mesma funcéo devem
considerar a atribuicdo da realizagdo dos trabalhos
domeésticos por elas (VELLOZO, 2010, p. 64).

Em “Dirigindo a quimera: a morfologia do trabalho e o
adoecimento dos motoristas do transporte coletivo de Goiania e Regido
Metropolitana”, Barros (2016), realiza um amplo estudo de qualidade
norteado pelo materialismo-histérico, no que se refere aos fundamentos
filosoficos do trabalho, critica ao sistema de transporte goiano e sobre 0s
impactos da reestruturacdo produtiva na morfologia e no cotidiano de
trabalho neste setor laboral. No decorrer de seu estudo, Barros (2016)
exp0e o resultado das entrevistas e observacdo que realizou ao longo de
toda a jornada de trabalho de um destes motoristas e conclui que:

O processo de adoecimento ocorre imerso a
ocultagdes e quando a “doenga” vem a tona torna-
se, em si mesma, um gargalo de onde emana
estresse e sofrimento para os trabalhadores em
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geral. A luta defensiva contra o adoecimento é
motivada por pressdes reais, uma vez que a
empresa trata como indtil quem adoece e isso
desestabiliza e abala os trabalhadores que passam a
se sujeitar mais, a se sacrificar mais, “ddo mais de
si” e acabam por agravarem mais a situacdo em que
estdo imersos (DEJOURS, 1994, 2007). Portanto,
os acidentes e também as enfermidades -
provocadas pelas condigdes e pela intensidade do
trabalho — sdo parte do mundo do trabalho dos
motoristas e também o ponto de partida de variadas
formas de sofrimento psiquico, notadamente o
estresse, sobretudo quando da ocorréncia de
acidentes com vitimas fatais; quando o motorista se
machuca gravemente e, ao retornar ao trabalho,
precisa enfrentar o transito, l6cus em que se
desenvolve o processo de trabalho, rememorando o
acidente (COSTA et al, 2003; PAES-
MACHADO, LEVENSTEIN, 2002;
GONGALVES, BUEAS, 2011) (BARROS, 2016,
p. 163).

Assim como as anteriores, a pesquisa de Barros nos deixa

importantes conclusdes que se referem as contradicdes, consequéncias e
impactos na vida de homens e mulheres que laboram no transporte
coletivo nas cidades brasileiras e chega a seguinte conclusdo, embora por
ele mesmo destacada como provisoria:

[.], nas condi¢des de trabalho atuais os
motoristas de onibus estdo submetidos a todas
as categorias de doencas relacionadas ao
trabalho. Esta claro para nés que o conjunto de
problemas levantados e a qual apoiamos nossas
andlises sdo apenas elementos daquilo que
“consiste simplesmente na compreensdo geral
dessas contradigdes” (MARX, 2011, p. 54). Por
essa razéo, nossas afirmagdes sdo transitorias, pois
sdo produtos de relagdes sociais e historicas
determinadas e, portanto, estdo implicadas nas
contradicbes que pretendem elucidar. Muito
embora esta condicdo ndo configure um
impedimento que confirmou nossa hipétese inicial.
Isto é: a incorporagdo de tecnologia para
aumento de produtividade e intensidade do
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trabalho provoca estresse no trabalho e
sofrimento  psiquico nos motoristas do
transporte coletivo de Goiania (BARROS, 2016,
p. 178, grifo do autor).

“Morte invisivel”, assim se refere a reportagem!*® de O tempo, a0
acompanhar o dia a dia de trabalho de profissionais do transporte urbano
(motoristas, cobradores e taxistas). Durante o estudo, a equipe de
reportagem constatou um quadro crescente de adoecimento e afastamento
do trabalho, foram constatadas mais de trinta doencas desenvolvidas ou
agravadas em quem labora no volante. Desde conjuntivites até crises de
embolia arterial (mais conhecida como trombose). “A saude de quem vive
ao volante pede socorro” (O TEMPO). De acordo com a reportagem:

Em Belo Horizonte, por exemplo, um em cada trés
condutores e cobradores de lotacdo (35%), em um
periodo de 12 meses, se licencia por problemas de
salde decorrentes da atividade profissional, de
acordo com estimativas do sindicato dos
rodoviarios e de levantamento da Universidade
Federal de Minas Gerais (UFMG), realizado em
2013. Essa especie de epidemia invisivel se
esconde em meio a um cotidiano de muita fumaca,
quadro de horéarios rigido, assaltos, buzinas,
reclamacdes e empurra-empurra.

“E um trabalho extremamente agressivo, ¢ a
relagdo do tipo de atividade com a salde,
infelizmente, é negligenciada. Os trabalhadores do
transporte estdo cada vez mais doentes”,
diagnostica 0 médico Dirceu Rodrigues Alves
Junior, diretor da Associacdo Brasileira de
Medicina de Trafego (Abramet).

Na Grande BH, foram registrados 15.552
afastamentos previdenciarios de motoristas e
cobradores por motivo de salde entre 2010 e
2014, segundo investigacdo do Ministério Publico
do Trabalho.

O transito cadtico é um dos principais causadores de transtornos
nestes profissionais, a redagéo conta a histéria de Renato (nome ficticio),

118 Disponivel em: <http://www.otempo.com.br/polopoly fs/1.1350481.14707
73644!/index.html#content6>. Acesso em: 29 dez. 2017.
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gue certo dia ao ndo aguentar mais a pressao diaria de seu trabalho largou
0 6nibus no meio da avenida ao discutir com o condutor de um veiculo
individual. “’Eu surtei, simplesmente surtei e sai andando para minha casa.
SO pensei em tudo quando ja estava longe dali”, disse o motorista a
reportagem. A atitude de Renato na época desencadeou uma reagdo em
cadeia, e encorajou muitos motoristas a tomarem a mesma atitude, como
revelam varias matérias veiculadas nos jornais locais no ano de 2012,
2013, 2014, 2015, 20169, de modo algum aqui estamos fazendo juizo de
valor em relacdo a atitude deste profissional, o que estamos querendo
imprimir é, que os profissionais que laboram diariamente sob condicdes
adversas ndo estdo aguentando mais a pressdo de seu trabalho, os/as
motoristas de énibus estdo no limite, parafraseando Boulos (2015), “sdo
um barril de polvoras prestes a explodir”.

De acordo com a pesquisa, dirigir durante a noite agrava ainda
mais a salde destes profissionais, principalmente no que se refere aos
problemas cardiovasculares, problemas na visdo e 0s problemas
relacionados ao sono, ao trabalhar a noite, se inverte as funcdes de seu
corpo, ou seja, dorme de dia (quando consegue) e trabalha durante a noite.
De acordo com Marqueze, em entrevista a redacao:

Encontramos nos motoristas com jornadas
noturnas maiores concentragcbes de leptina, o
horménio da saciedade, produzido pela gordura
corporal. Como h& maior prevaléncia de obesos
nesse grupo, eles produzem desse horménio. E
quando h& producdo demasiada desse horménio
(hiperleptinemia), como constatamos no estudo,
ele perde a funcdo de regular o apetite. Entdo esses
motoristas nunca estdo satisfeitos, a vontade de se
alimentar é constante. A alimentagdo acaba ainda
sendo uma estratégia para se manter acordado.

119 Disponivel em: <http://setelagoas.com.br/noticias/minas/19936-motorista-de-
onibus-perde-a-paciencia-e-abandona-onibus-lotado-em-bh>.
<https://www.em.com.br/app/noticia/gerais/2016/09/28/interna_gerais,808646/
motorista-abandona-onibus-na-savassi-depois-de-discutir-com-
passageira.shtml>.
<https://extra.globo.com/noticias/rio/estressado-com-os-passageiros-motorista-
abandona-onibus-no-meio-da-rua-14189676.html>.
<http://www.ofluminense.com.br/pt-br/cidades/motorista-estressado-abandona-
%C3%B4nibus-no-meio-da-alameda>. Acesso em: 29 dez. 2017.
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Onde estdo os sofrimentos do/da motoristas? A reportagem nos
responde. Estresse, depressao e crise de ansiedade, sindrome do panico,
distarbios no sono, catarata, conjuntivite, renite, sinusite e laringite,
zumbido e perda auditiva, infarto e hipertensdo arterial, bronquite e
enfisema, diabetes, obesidade, gastrite e refluxo gastrico, cancer de pele,
tendinite, perda de forca nos punhos, embolia arterial, dores no joelho,
cervicalgia, hérnia de disco, lombalgia e esclerose. Um estudo sintético
gue com realidade expde os impactos de uma jornada de trabalho intensa,
exposicdo a poluicdo, ruidos, vibragdes, temperatura alta, radiacdo solar,
transito intenso, falta de reconhecimento de seu trabalho, pressdo para
cumprimento de horério, vigilancia constante, entre outros sobre o corpo
destes trabalhadores e trabalhadoras, ao finalizar o estudo a reportagem
destaca que:

O adoecimento dos trabalhadores do transporte em
todo o Brasil, recentemente, tem extrapolado a
esfera das empresas e dos consultérios médicos e
chegado a Justica. Em Minas Gerais, 0 Ministério
Publico do Trabalho (MPT) instaurou s6 no ano
passado 134 inquéritos e ajuizou 29 agdes publicas
contra mais de 60 empresas de transporte
coletivoda regido metropolitana de Belo
Horizonte. Os motivos: exploragdo da jornada
profissional, fraude no sistema de registro de ponto
de cobradores e motoristas, mas condi¢des de
infraestrutura e desrespeito a folgas e intervalos
para refeico.

No caso mais grave, foi detectada jornada abusiva
de trabalho associada a uma fraude, avaliada pelo
MPT em R$ 100 milhdes, no pagamento de horas
extras a 42 mil motoristas e trocadores de 20
empresas da regido metropolitana de Belo
Horizonte, entre os anos de 2010 e 2014. Na
denlncia apresentada a Justica, a partir de uma
investigacdo conjunta do MPT com os ministérios
do Trabalho e da Previdéncia Social, é evidenciada
uma manipulacéo do controle de jornada.

Diante dos estudos aqui apresentados, ressalta-se que as condigdes
precérias e insalubres na atividade econdmica de dirigir se mostra por
demais danosa a salde destes/destas profissionais e que ndo é exclusiva
da capital de Santa Catarina. Tais condicGes e consequéncias estdo
presentes nas mais distintas cidades brasileiras e mundiais. Destacando
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mais uma vez a tese de Oliveira (2010), que é o meio ambiente de trabalho
e a organizacdo do processo de trabalho quem esta doente e expondo
homens e mulheres a degradacgéo de sua saude fisica e mental. Homens e
mulheres que, labutam diariamente em troca de um quantum que lhe
deveria servir para satisfacdo de suas necessidades de fome e de espirito,
porém muitas vezes ndo sobra para a compra de uma cerveja e um pedago
de carne para um churrasco no final de semana com a familia e amigos.
Assim, a classe trabalhadora degrada sua salde no trabalho e gasta o
pouco que ganha para recuperacao de sua saude. Algo deve estar errado.
Para finalizar nossa pesquisa destacamos que, esta € a dura e preocupante
realidade, o hic et nunc destes/destas herdis e heroinas que carregam nas
suas costas 0 peso da responsabilidade de conduzir vidas humanas de um
ponto da cidade a outro. Herdis e heroinas do volante que ndo possuem
nenhum valor (autor desconhecido), a ndo ser, o de servir para a
valorizacdo do capital no processo de circulacdo de mercadorias.
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4 CONSIDERAGOES FINAIS

Nossa pesquisa se preocupou em analisar as condicdes de trabalho
e seus impactos na salde do/da motorista de 6nibus de Florianépolis.
Salientamos que nossa perspectiva era de entrevistar também motoristas
mulheres, no entanto, ndo foi possivel, porém referendamos aqui que
todas as condigdes adversas de trabalho neste setor profissional, bem
como as doencas e dores destacadas também sdo situacdes que podem
afetar a corporeidade feminina.

Nossas analises tiveram inicio no estudo sobre a origem e evolucéao
das cidades urbanas, partindo do Império Romano até os dias atuais. E
apos um estudo envolvendo diversos autores, concluimos que o processo
de urbanizacdo das cidades se deram sem qualquer forma de
planejamento. A cidade que antes da Revolugdo industrial era “pacata”,
precisou se adequar a novos padrdes. Tais padrdes deveriam se estruturar
e atender a légica do modo de producéo capitalista, que ora surgia. Assim,
as cidades ndo s6 se tornaram o centro da producdo e circulacdo de
mercadorias, ela mesma se tornou uma mercadoria. Para isso, era
necessario antes, expulsar os trabalhadores, os moribundos, entre outros,
uma vez que, ali ndo deveria existir nenhuma forma de “mancha” que
atrapalhasse 0s negocios. E assim o foi feito nas cidades do ber¢o do
capitalismo e posteriormente nas demais cidades mundiais e latino-
americanas, a classe trabalhadora foi mandada, no sentido mais estrito do
termo para as areas periféricas e/ou cidades interioranas. Porém, aqui na
América Latina e em especial no Brasil, existe uma peculiaridade que
merece destaque, tanto o processo de desenvolvimento do capitalismo
como o processo de urbanizacao se deu de modo dependente e “atrasado”
em relacdo aos paises europeus, ou seja, n0sso continente esteve “sempre”
subordinado e necessitado da tecnologia dos paises centrais.

Cabe mencionar que, no Brasil ndo houve feudalismo, neste
sentido as cidades brasileiras ja& nasceram sob moldes urbanos, as
primeiras a surgirem foram Santos, Bahia, Rio de Janeiro, Sdo Luis ainda
no século XVI. Ainda “freadas” em relag@o ao crescimento populacional
e urbanizacdo, se vé com a aboli¢do da escravatura no ano de 1888 com
uma grande populagdo, principalmente de ex-escravos, agora “livres” e
sem quaisquer condicGes de adquirir uma moradia digna e sem emprego
sd0 expurgados para as areas periféricas, espacos circunvizinhos e/ou
interior da cidade e vdo morar em casas ou locais desprovidos de
saneamento basico, luz elétrica, agua potavel, acesso a salde, entre
outros. O resultado deste crescimento urbano desacelerado e desenfreado
no Brasil, foi um aumento exponencial nos indices de miserabilizagdo,



218

proliferacdo de doencas, ébitos da populagéo trabalhadora brasileira. Ao
passo que a burguesia brasileira conta com espacos cada vez mais
saudaveis, seguros, com abundancia de &gua, alimentos, salde, etc.
Diante deste contexto que concluimos que a cidade, nunca foi e nunca
sera, enquanto existir o capitalismo, o local onde a classe trabalhadora
podera acessar os usufrutos que ela tem a oferecer. Mas o que é a cidade
entdo? A cidade é hoje o espaco da contradicdo, do individualismo, da
segregacao, da violéncia, entre outros.

O desenvolvimento da cidade de Floriandpolis, ndo se deu livre de
contradigdes, aqui 0 processo de urbanizacdo, se deu ainda mais atrasado,
€ s6 em inicios da década de 1980 que a cidade comeca a se desenvolver,
até entdo a capital do Estado de Santa Catarina era uma pequena llha no
sul do Brasil, onde residiam familias que tinham como fonte de sustento
a pesca, a agricultura, a pecuaria, comércio local. As casas pequenas
cederam lugar aos arranhas céus, as ruas de barro deram lugar a vias de
mao-dupla com asfalto (ainda que precarias), as praias que antes eram o
sustento dos pescadores, nos meses de verdo (dezembro a margo) se torna
destino de visitagdo turistica e fonte de sustento para os vendedores de
agua, cerveja, alimentos, entre outros, bem como a populacgdo nativa que
vivia nas &reas proximas ao centro venderam seus terrenos e foram morar
em outras cidades ou em bairros afastados do centro (tal movimento de
venda se deu principalmente devido ao encarecimento do custo de vida
no centro de Floriandpolis).

Atentos as atuais condi¢cbes de mobilidade urbana, especulacdo
imobiliaria, custo de vida, etc., concluimos que a cidade de Floriandpolis
ndo s6 se desenvolveu sem quaisquer formas de planejamento, bem como
0 planejamento projetado em Floriandpolis foi o de tornd-la um paraiso
turistico, neste sentido, ao passo que a cidade se desenvolve cada vez mais
a classe trabalhadora se encontra “impossibilitada” de reproduzir sua vida
na capital, tendo como Unico meio de saida vender seus pequenos terrenos
e ir morar em outras cidades, a exemplo citamos os bairros: Estreito,
Bairro de Fatima, Campinas. Familias que residem hoje nestes bairros
eram moradores da llha. E necessario salientar aqui que estes bairros,
também ja estdo passando por um processo de valorizagdo muito grande,
“sem espago’” mais para construir na capital a especulacdo imobiliaria
ruma para os bairros circunvizinhos. Na atual conjuntura, cidades como
Sao José e Palhoga sdo a “bola da vez” do mercado imobiliario e turistico.
Neste contexto, a populacdo florianopolitana estd a cada novo dia
sentindo os impactos de um processo desenfreado de urbanizagdo sem
planejamento, que se manifestam nos congestionamentos, transporte
coletivo precario, falta de acesso a moradia, elevado custo de vida, etc. E
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como nas mais distintas contradi¢cGes do modo de producéo capitalista,
guem sente os impactos € a classe trabalhadora. A classe trabalhadora sob
a tutela do capital, s6 acessa a cidade se for para vender sua forca de
trabalho, e tal acesso se d& de modo precario, principalmente em relacao
aos transportes coletivos.

A atividade de deslocar pessoas de um ponto a outro da cidade via
transporte coletivo é exercida pelo/pela profissional motorista de dnibus.
Tal atividade exige grande esforco fisico e cognitivo, visto a
complexidade do processo e do espaco de trabalho. Em rela¢do ao espaco
de trabalho destacam-se as condi¢cdes do trafego e de nossas vias,
condi¢des dos dnibus (instrumentos de trabalho: acelerador, embreagem,
volante, ruido, vibracdo, etc.), j& em relacdo ao processo de trabalho,
destacado por nossos entrevistados estdo, a pressdo para o0 cumprimento
dos horarios, o controle/vigilancia sobre o seu ato laboral (a exemplo as
cameras de videomonitoramento e 0os GPS), a relagdo com 0s usuarios, a
dupla atividade (cobrar e dirigir) no caso dos/das motoristas do transporte
executivo, exposicdo a violéncia urbana (acidentes, assaltos), entre
outros.

Neste contexto, ap6s analise das entrevistas com os profissionais,
concluimos que, essa variabilidade de questdes que envolve seu processo
de trabalho, tem exposto estes profissionais a riscos de natureza fisica
(ruido, vibracéo, temperatura, posturas forcadas e/ou incémodas) e de
natureza mental (esforco mental, exigéncia por atencdo redobrada, o
controle exercido por parte da empresa sobre seu processo de trabalho,
responsabilidade de carregar vidas). Este contexto contraditorio de
trabalho tem levado a um preocupante quadro de adoecimento e
afastamentos de profissionais deste setor. Todas as cidades brasileiras que
foram objeto de estudo de pesquisadores das mais distintas areas de
conhecimento, concluiram que a atividade de dirigir 6nibus por entre as
ruas das cidades tem se mostrado danosa a salde destes/destas
profissionais, entre as doencgas mais citadas pelos/pelas profissionais se
destacam o estresse, a perda da audi¢do, as doencas cardiovasculares, etc.,
em relagdo as dores destacamos as dores nas costas, na cabeca, nas pernas,
nos bracos, etc.

Nosso campo de estudo foi a cidade de Floriandpolis, nossos
entrevistados nos revelam que a profissdo de dirigir énibus, se no passado
era fonte de prazer, hoje é fonte de desgaste e sobrevivéncia, para que se
confirme nossa conclusdo basta que voltemos a histéria de Henrique e
Celso, ambos entraram para a profissao por amor a profissdo, e apds anos
de trabalho na profissdo expostos a ruidos, posturas forcadas, ingestéo de
alimentos gordurosos ou falta de alimentacdo, transito pesado, entre
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outros, receberam diagndstico de labirintite, diabetes, colesterol alto e
hérnia de disco no caso de Henrique e surdez leve, pressdo alta, dores na
coluna no caso de Celso. Bem como o estresse foi referenciado por todos
como doenga presente na profissdo e que tem sido motivo de afastamento
de diversos profissionais, como destacado por Sebastido, é o transito
muito complicado, é barulho do motor, calor e cansago diario, o resultado
¢ “que estamos cada vez mais estressados”.

No entanto, a profissdo se destaca também enquanto fonte de
sobrevivéncia, uma vez que como mostra o perfil dos profissionais no
quadro 1 de nossa pesquisa, grande parte de nossos entrevistados possui
0 segundo grau completo, com exce¢do de Sebastido que possui curso
técnico e Ataide que esta cursando o nivel superior. Aliada a idade alta de
Nnossos entrevistados, nos faz questionar que, caso 0s mesmos saiam desta
profissdo, para onde iram? O mercado de trabalho, cada vez mais, prioriza
0s jovens. Diante deste contexto os/as motoristas “aguentam” tais
condi¢cBes de trabalho com medo do desemprego, ou entdo como
destacado por Michel, para quem n&o possui um curso superior é a melhor
opcao, pois o salario, embora satisfaca apenas as necessidades bésicas, €
mais alto que o de muitas profissdes. Aqui citamos novamente a resposta
de Michel a um de nossos questionamentos: “é um prazer pelo fato de eu
gostar de dirigir, um sofrimento pelo nosso transito e falta de
reconhecimento da sociedade e sobrevivéncia por ser um emprego que
supre apenas minhas necessidades basicas”.

Neste sentido, concluimos que parece existir uma consciéncia nos
préprios profissionais de que expostos a condi¢des precérias e insalubres
de trabalho estdo adoecendo cada vez mais, bem como parece existir uma
consciéncia de que como salientou Marx em O Capital (2013), o capital
ndo tem com isso nenhuma vontade em se preocupar com a saude do
trabalhador a ndo ser quando é forcado a fazé-lo, tais analises se
confirmam apoés analises das respostas ao questionamento se o sindicato
atendia as necessidades da categoria, por unamidade a resposta foi
positiva, bem como a grande maioria participa das assembleias realizadas
pelo sindicato, defendendo e avancando na luta por melhorias nas
condicBes de trabalho e salde dos/das profissionais. O Sintraturb, ao
longo dos anos, tem conquistado importantes direitos aos trabalhadores e
trabalhadoras do transporte; manutencdo do posto de cobrador no
transporte convencional, reducdo da jornada de trabalho, aumento reais
no salario, aumento do ticket de alimentagdo, entre outros direitos
conquistados ou mantidos, ocupando hoje um espaco importante ndo so
em relacdo aos direitos dos trabalhadores e trabalhadoras do transporte



221

coletivo, mas da classe trabalhadora em geral com alianga outras
entidades sindicais.

Por fim, destacamos que as conclusdes aqui propostas atendem
parcialmente ao universo dos motoristas do transporte coletivo, uma vez
que foram dez entrevistados de aproximadamente 700. Sabemos o0s
limites que sdo postos a quaisquer pesquisas, no entanto, deixamos aqui
como indicativo que esta pesquisa sirva de base para futuros estudos.
Baseados nas analises realizadas ao longo de nossa pesquisa terminamos
nossa pesquisa com a frase de um autor desconhecido, “o volante é o
troféu de um herdi sem valor”.
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APENDICE A - Roteiro das entrevistas
Entrevista com os/as motoristas

1-Nome? ldade?

2-Jornada diéria de trabalho? Matutino, vespertino, ou noturno?
3-Quanto tempo trabalha de motorista no transporte coletivo? E na
mesma empresa?

4-Qual a ocupacao anterior?

5-Escolaridade?

6-Por que resolveu trabalhar de motorista?

7-Realiza dupla-jornada (Dobras)?

8-0 salério satisfaz suas necessidades?

9-Possui algum problema de satide? E relacionado ao trabalho?
10-Como é sua relagdo com os/as usudrios, empresa e demais
funcionérios?

11-O salério é? Satisfaz suas necessidades?

12-Qual sua satisfagdo em relacdo ao posto de trabalho (Assento,
cambio de marchas, pedais)? Algo o incomoda?

13-E quanto as condic@es de trabalho (transito, ruido, vibracéo,
temperatura, etc.), qual sua satisfagdo? Algo o atrapalha?

14-A manutencéo do 6nibus é realizada quando solicitada? A condicéo
do dnibus é boa?

15-Como vocé regula sua alimentagéo e idas ao banheiro?

16-Sofreu ou sofre algum tipo de assédio moral?

17-Alguma consideracédo breve a respeito de seu dia a dia de trabalho? O
que poderia ser realizado para melhorar as condi¢des de trabalho?
18-Sente presenca de dores durante a jornada de trabalho? Qual?
19-Qual o pior momento de sua jornada de trabalho?

20-Na sua opinido como pode ser descrita a atual estrutura do transporte
coletivo em Florianépolis?

21-Trabalhar como motorista hoje é um prazer, sofrimento ou
sobrevivéncia? E reconhecida pela sociedade?

22-0 sindicato atende/defende seus interesses enquanto trabalhador do
transporte coletivo? VVocé participa das assembleias da categoria?

23- Como vocé se sente ao chegar em casa ap0s a jornada de trabalho?
24- Além de ter que dirigir cobrar e ajustar a bagagem dos usuérios vocé
considera como sobrecarga de trabalho (Exclusiva para o executivo)?
25- Vocé sofre alguma espécie de preconceito por trabalhar em uma
profissdo tida como masculina (Mulheres)? De quem?
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26- Vocé sente os impactos da vibragdo em seu organismo.
Principalmente no periodo menstrual ou gravidez?

Perguntas para os/as usuarios/usuarias

1. Quantas vezes utiliza o transporte coletiva por semana? Para qual
necessidade?

2. Qual sua satisfacdo do transporte coletivo em Florianépolis?

3. Qual sua satisfagdo quanto ao servico prestado pelos/pelas
profissionais?

4. Vocé percebe sinais de cansago, adoecimento e/ou desgaste no/na
motorista?

5. Vocé gostaria de trabalhar como motorista do transporte coletivo em
Florianépolis? Como vocé avalia esta profissdo?
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APENDICE B - Termo de Consentimento e Assentimento

UNIVERSIDADE FEDERALL DE SANTA CATARINA
CENTROSOCIOECONOMICO
DEPARTAMENTO DE SERVICO SOCIAL
CAMPUS REITOR JOAO DAVID FERREIRA LIMA — TRINDADE —
CEP 88040900 — FLORIANOPOLIS/SC
TELEFOE +55 (48) 3721-9540 — FAX +55 (48) 3721 -9990
dss@contato.ufsc.br www.dss.ufsc.br

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO
Nome da pesquisa: A salde do/da trabalhador/a do transporte coletivo
de 6nibus na Ilha da magia.

Pesquisador: Leandro Nunes.
Instituicdo: Universidade Federal de Santa Catarina —Programa de PGs-
graduacdo em Servico Social.
Endereco: _Campus Universitario Prof. Jodo David Ferreira Lima.
Trindade. Cep: 88040900 Floriandpolis/SC — Contato: (48) 3721-6514

Vocé esta sendo convidado (a) a participar, de forma voluntaria, da
pesquisa intitulada A salde do/da trabalhador/a do transporte coletivo
de 6nibus na Ilha da magia, a qual esté sendo realizada pelo pesquisador
Leandro Nunes (matricula 201601664), aluno do Programa de Pos-
Graduacdo em Servico Social da Universidade Federal de Santa Catarina
— em nivel mestrado, orientado pelo professor Dr. Ricardo Lara.

Esta pesquisa esta associada ao projeto de mestrado do pesquisador
supracitado e tem como objetivo principal analisar as condicGes de
trabalho e o processo de adoecimento dos/das motoristas do transporte
coletivo por dnibus na cidade de Floriandpolis.

Ao decidir participar vocé estara colaborando para um estudo com
afinco das condic6es de trabalho neste ramo profissional e 0s processos
adoecedores destes/destas profissionais, contribuindo assim, ndo apenas
para o contexto que envolve esse ramo laboral, mas também para a adogéo
de medidas preventivas.
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Vocé, ao participar da pesquisa, respondera a um questionario,
sobre os aspectos que fazem parte de seu cotidiano laboral e caso o ()
entrevistado (a) permita, serd utilizado o gravador digital como
instrumento de registro. A pesquisa sera realizada num espaco no qual sua
identidade seja preservada. Antes de iniciar a entrevista, caso queria, vocé
pode ter acesso as perguntas a serem realizadas, bem como vocé pode se
sentir a vontade para as respostas e ou caso nao queira responder a uma
ou outra questdo é de sua liberdade a decisao.

Os procedimentos aplicados por esta pesquisa de forma alguma
oferecerdo riscos a sua integridade moral, fisica, mental ou efeitos
colaterais. Os riscos somente se fardo presentes caso haja perda de algum
documento por parte do pesquisador (ressalta-se que sdo de inteira
responsabilidade do pesquisador o zelo pelos documentos da pesquisa).
As informacdes obtidas através da coleta de dados serdo utilizadas apenas
como formas de alcancar o objetivo acima exposto e para a composi¢do
da dissertacdo de mestrado a ser entregue no Departamento de POs-
Graduagdo em Servico Social, da Universidade Federal de Santa Catarina,
sendo resguardada sempre sua identidade.

Caso surjam duvidas, pds entrevista ou solicitacdo de devolutiva
das analises, vocé podera entrar em contato direto com o pesquisador
através dos seguintes meios: Endereco: Serviddo Lino Manoel da Costa,
casa 01. Vargem Grande — Florian6polis/SC — Cep: 88052624. E-mail:
leccinunes23@hotmail.com telefone: 48998328775, ou ainda entrar em
contato com o orientador da pesquisa — Ricardo Lara, no Departamento
de Servico Social da Universidade Federal de Santa Catarina.

Os resultados da pesquisa estardo disponiveis na redacéo final da
dissertacdo de mestrado do pesquisador, que terd uma versdo de acesso
livre na Biblioteca Central da UFSC. Bem como os resultados poderdo
ser apresentados em resumos, anais de eventos ou revistas cientificas, mas
estardo de forma geral.

Esclarecemos que seu nome de forma alguma sera citado ao longo
do desenvolvimento da pesquisa. Os dados publicados serdo apenas os de
interesse do objeto principal da pesquisa. O pesquisador sera o Gnico a ter
acesso aos dados coletados e garantird sob quaisquer circunstancias o
sigilo dos mesmos. Por se tratar de uma pesquisa académica ndo havera
quaisquer formas de retribuicdo financeira por ter participado da pesquisa.
Caso o participante da pesquisa sofrer algum dano estar4 amparado pelo
inciso V.7 da Resolucdo 466/2012. (Os participantes da pesquisa que
vierem a sofrer qualquer tipo de dano resultante de sua participacdo na
pesquisa, previsto ou ndo no Termo de Consentimento Livre e Esclarecido,
tém direito a indenizacédo, por parte do pesquisador, do patrocinador e das
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instituicdes envolvidas nas diferentes fases da pesquisa.) Duas vias deste
documento deverdo ser rubricadas por vocé e pelo pesquisador
responsavel. E de suma importancia que vocé guarde sua via, pois é esta
que garante os seus direitos enquanto participante da pesquisa.

Eu RG
n° e CPFn° , declaro que li as
informagdes contidas nesse documento, e declaro que fui devidamente
informado(a) pelo pesquisador dos procedimentos a serem utilizados,
bem como todos os riscos e desconfortos, beneficios, custos desta
pesquisa. Declaro também que fui informado (a) pelo entrevistador no
que se refere ao sigilo total de minha identidade pessoal ao longo do
desenvolvimento da pesquisa, os dados a serem utilizados serdo
unicamente os de interesses da pesquisa. Foi garantido pelo entrevistador
gue posso a qualquer momento retirar meu consentimento, sem qualquer
forma de penalidade. Declaro por fim que li e assinei duas cdpias e recebi
uma deste Termo de Consentimento.

Floriandpolis de de 2017.

Assinatura participante

Assinatura pesquisador
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ANEXO A — Fotos Urbanizacgéo de Floriandpolis

a) Fotos Urbanizacdo da Avenida Beira-Mar Norte em Florianopolis

Beira-Mar norte década de 1960.

Fonte:  <http://floripendio.blogspot.com.br/2010/05/hercilio-luz-e-sua-ponte.
html>. Acesso em: 16 dez. 2017.

Beira-Mar norte década de 1970.

TR

- --.; . " Ve :
Fonte: <http://floripendio.blogspot.com.br/2010/05/hercilio-luz-e-sua-ponte.
html>. Acesso em: 16 dez. 2017.
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Avenida Beira-Mar Norte na década de 70, ja utilizada como espaco de
lazer, mas com bem menos movimento de carros
—m. N ‘ \_\ e ry

Crédito: Casa da Memoria de Florianopolis.
Fonte: <http://www.imagemdailha.com.br/noticias/cidade/45-anos-em-expansao
.html>. Acesso em: 18 dez. 2017.

Beira-Mar norte hoje.

|
) =

Fonte: <c0mmons.wikimedia.org/wii/iIe:Avenida_Beira_Mar_Norte_FIoria
nopolis.jpg>. Acesso em: 16 dez. 2017.
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Atualmente a Avenida tem 61 prédios residenciais e recebe um fluxo de
aproximadamente 100 mil veiculos/dia.

.html>. Acesso em: 18 dez. 2017.

b) Fotos casas na comunidade do morro da caixa e casa em Jureré
internacional, demarcando a disparidade entre casebres e mansoes.

2017.
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Casa no Jureré internacional.

Fonte: <https://www.vivareal.com.br/venda/santa-catarina/florianopolis/bairros/
jurere-internacional>. Acesso em: 16 dez. 2017.

¢) Fotos mobilidade urbana em varios pontos de Florianopolis.

Fila final da tarde saida do tinel Antonieta de Barros em dire¢do ao

. __(1 I' '.“, ‘ - . — “\-;
Fonte: <http://paulochagas.net/?p=11719>. Acesso em: 16 dez. 2017.
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Filas no periodo da noite aterro da baia sul em direcdo ao continente.

Fonte: <http://vaw:;‘)mf.sc.gov.br/entidades/ipuf/index.php?pagina:notpagin
a&noti=15207>. Acesso em: 16 dez. 2017.

Fila ponte Pedro Ivo Campos.

Fonte: <https://ndon|ine.com.br/florinopolis/noticias/refem-do-trénsito-
florianopolis-deve-ganhar-obras-viarias-a-partir-de-2015>. Acesso em: 16 dez.
2017.
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Fila ponte Colombo Salles.

Fonte: <http: //www nossahercilioluz.com.br/como-a-reforma- -da-ponte-hercilio-
luz-afeta-a-mobilidade-urbana-em-florianopolis>. Acesso em: 16 dez. 2017.

Fonte: ' <https://ndonline.com.br/florianopolis/plural/livro-o0-automaovel-
planejamento-urbano-e-a-crise-das-cidades-ae-lanacado-nesta-sexta-17>.
Acesso em: 16 dez. 2017.
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Jurere

f Ingleses

Canasvieiras

3 3 - 'x
¥ v S . il g
Fonte: <https://ricardopacheco9736.wordpress.com/2010/12/01/campanha-
venha-pra-floripa-no-verao/#jp-carousel-132>. Acesso em: 16 dez. 2017.
Fila BR- 101.

|=%

Fonte: <https://ricardopacec09736.wordpress.com/2010/12/01/campanha-
venha-pra-floripa-no-verao/#jp-carousel-132>. Acesso em: 16 dez. 2017.
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d) Foto antigo terminal Francisco Tolentino, saida dos dnibus para
norte da ilha, sul e algumas para o continente. Foi demolido e hoje é
um estacionamento prlvado

alalLy %

sl ‘rlu

L

PRI SVT 0 X - il }
Acervo - Leonardo da Silva GigQuibys
Fonte: <http://onibusbrasil.com/leonardosilvasc/932860/>. Acesso em: 18 dez.
2017.

e) Foto terminal cidade de Floriandpolis, antes saiam as linhas em
direcdo ao leste, sul, continente e regido da grande Florianépolis, hoje
partida das linhas executivas.

Fonte: htt://noticia.cllcrbscom.br/sc/not|0|a/2012/5/bras-no-terminal-
cidade-de-florianopolis-comecam-pela-plataforma-5-3745662.html>.  Acesso
em: 18 dez. 2017.
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f) Foto terminal de integracéo do centro, ponto de partida e chegada
de todas as linhas operadas pelo Consércio Fenix.

Fonte: <http://vemf|oripar.com.br/terminal-de-inegracao-do-centro-ticen/>.
Acesso em: 18 dez. 2017.

g) Foto veiculo empresa Canasvieiras antes da padronizacdo do
Consorcio Fenix.

Fone: <http://onibusbrasiI.com/jovanibus/90336/>. Acesso em: dez. 2017.
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Fonte: <http://f|oripa-onibus.bIogspot.com.br/2016/12/cana§\}ieiras-renova-em-
2016-scania-k.html>. Acesso em: 18 dez. 2017.

i) Fotos de postos de trabalho do/da motorista.

Cabine Onibus Scania. Hoje em desuso.

Fonte: foto prépria.
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Interior do 6nibus Mercedez Bens.

Fonte: <http://onibusbrasil.com/diogocarvalho/1395431/>. Acesso em: 18 dez.
2017.

Interior de um veiculo Hidramatico.
| |

A .

Fonte: <http://www.netonibus.com.br/veiculo/onibus-articulado-usado-a-venda-
volvo-b10m-articulado-4-portas-com-elevador-carroceria-marcopolo-mercado-
livre-sao-paulo-minas-gerais-sudeste-cambio-automatico/>. Acesso em: 18 dez.
2017.



253

Interior de um veiculo Volkswagen.
Y

Fonte: <https://www.clasf.com.br/g/vw-marcopolo-ano/>. Acesso em: 18 dez.
2017.

j) Fotos poltronas dos énibus para os/as motoristas.

Assento Onibus década de 1970 sem o encosto da cabeca, no detalhe

podemos observar a postura forgcada em que o profissional esta realizando
suas atividades.
- :

\

Fonte: Barduco (2006, p. 28).
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Assento sem 0 encosto da cabe(;a e nota-se uma area de assento menor.

Fonte:  <http://www.4x4brasil.com.br/forum/jeep-willys/105785-bancos-com-
suspensao-pneumatica.html>. Acesso em: 19 dez. 2017.

Assento mais moderno, notamos que j& existe 0 encosto da cabega, bem
como a area do assento maior.

Fonte:  <http://www.centerbuspecas.com.br/produto/poltrona-do-motorista-e-
cobrador-original/>. Acesso em: 19 dez. 2017.
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/K) H 30 an0s produzindoo bnibus a medida ceta. comnnia

Fonte: <https://onibusparaibanos.com/2016/05/05/21-sveltos-para-a-pefnambu
cana-transcol/>. Acesso em: 19 dez. 2017.

I) Fotos do excesso de calor nos veiculos sem ar condicionado.

Fonte: <http://dialogado.com.br/cidadania/carioca-e-onibus-climatizado/>.
Acesso em: 20 dez. 2017.
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Fonte: <http://www.blogdafloresta.com.br/adicional-de-insalubridade-pode-tef-
impacto-na-tarifa-de-onibus-em-manaus/>. Acesso em: 20 dez. 2017.
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Fonte: <http://impresso.em.com.br/app/noticia/cadernos/gefais/2015/01/15/
interna_gerais,139105/calor-por-toda-parte.shtml>. Acesso em: 20 dez. 2017.



