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Apresentacao

A solicitacdo do Sindicato dos Metroviarios de S&o Paulo que resultou neste
trabalho chegou as nossas mdos em um momento de profunda reflexdo a respeito da
aplicabilidade e efetividade dos principais instrumentos legais previstos nas politicas
publicas do pais, na tentativa de promover a prevencao dos acidentes e das doencas nos
locais de trabalho, e a satide dos trabalhadores.

Discutiamos sobre a observancia das Normas Regulamentadoras (NR) relativas a
seguranca e medicina do trabalho prevista em um modelo de autodeclaracdo e
fiscalizacdo. Em especial, as Normas Regulamentadoras referentes ao controle de
agentes ambientais e de exames médicos. Séo elas a NR 9 - Programa de Prevencéo de
Riscos Ambientais (PPRA) e a NR 7 - Programa de Controle Médico de Salde
Ocupacional (PCMSO), obrigatdrias para quaisquer empresas.

Procuravamos respostas as deficiéncias e omissdes encontradas nos documentos
produzidos pelos empregadores, encontradas em nossa pratica profissional.

Ao mesmo tempo, acompanhavamos a legislacdo previdenciaria -
especificamente os critérios estabelecidos para as aposentadorias especiais em razdo de
condicdes de trabalho consideradas prejudiciais a saude ou a integridade fisica dos
trabalhadores — que, no final dos anos de 1990, trouxe exigéncias iguais ou similares as
solicitadas nas NRs, tendo como referéncia o conceito de insalubridade. Os novos
critérios estabelecidos, fortemente baseados na quantificacdo dos agentes ambientais,
vieram acompanhados do aumento nas aliquotas de contribuicdo do Seguro de
Acidentes do Trabalho (SAT) perante o reconhecimento das situacdes de insalubridade.
Portanto, uma vez constatadas as situagBes de insalubridade, alem de ensejarem o
pagamento de adicional pelo empregador, de ordem trabalhista, resultam na majoracao
de beneficios previdenciarios.

Na ocasido, juntamente com as imposi¢oes legais, tomou forgca a préatica das
certificacGes dos sistemas de gestdo em seguranca e saude no trabalho, integrados ou
ndo com as demais areas de gestdo do negdcio. Processo este que exige orgamento para
capacitacdo de gestores e auditores internos, bem como para a realizacdo de auditorias
por auditores externos que devem identificar as ndo conformidades que possam
atrapalhar a aquisicao dos certificados.

Ora, diante de tdo onerosas demonstracdes ambientais, como ficariam as praticas

de reconhecer, avaliar e principalmente controlar os riscos nos ambientes de trabalho?
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Ou ainda, quais as suas repercussdes sobre as condicdes de trabalho e sobre os
trabalhadores?

A oportunidade desta pesquisa procurou responder a algumas de nossas
inquietacbes e trazer parte do trabalho real dos metroviarios a fim de que possam
aperfeicoar suas estratégias de acdo diretamente voltadas as suas condi¢des de trabalho

e as politicas publicas voltadas a satde do trabalhador.



Resumo

Este trabalho teve inicio por solicitagdo do Sindicato dos Trabalhadores em Empresas
de Transportes Metroviarios de Sdo Paulo, em junho de 2011. A demanda foi
considerada importante pelo nimero e pelas caracteristicas dos acidentes identificados
pelo sindicato, e pelas inumeras reclamacBGes oriundas de diversas categorias
profissionais sobre as dificuldades que os trabalhadores tém tido na descricdo das reais
condigdes de trabalho nos documentos legais. O projeto, proposto em 2012, teve a
finalidade de organizar dados iniciais sobre o trabalho dos metroviérios, identificando as
principais situacdes de trabalho que os tém preocupado e propondo analises especificas
para aprofundamento das questBes consideradas mais relevantes. Trouxe exemplos de
dificuldades e limitagOes da aplicacdo de instrumentos legais voltados para prevencao
de acidentes e promog¢do da saude. Optou-se por uma abordagem qualitativa para
identificar e descrever situacfes que favorecem os desgastes, as doencas e 0s acidentes
decorrentes do trabalho (riscos presentes no meio ambiente de trabalho, incluindo os
aspectos psicossociais, organizacionais e de gestdo). O relatorio apresenta um
levantamento de estudos publicados a respeito do trabalho no Metrd de S&o Paulo, uma
analise preliminar das funcOes selecionadas para pesquisa, as dificuldades de
reconhecimento de situacfes de risco percebidas pelos trabalhadores e a aplicacdo de
instrumentos legais utilizados pelos trabalhadores para colocar as questfes de satde do
trabalhador na pauta de reivindicagdes.



1 Introducéao

Este trabalho teve inicio por solicitacdo do Sindicato dos Trabalhadores em
Empresas de Transportes Metroviarios e em Empresas operadoras de veiculos leves
sobre trilhos no Estado de S&o Paulo, feita por meio de carta datada de 20 de junho de
2011, na qual relataram-se as dificuldades encontradas pelos trabalhadores de fazer
constar, em instrumentos legais previdenciarios e trabalhistas, uma descrigdo real de
suas atividades, de modo que se obtenha uma representacdo da conjugagdo das cargas
de trabalho mais proxima do que realmente acontece no seu cotidiano.

Essa queixa, comum entre trabalhadores de diversas categorias profissionais, e 0
perfil dos acidentes identificados pelo sindicato a partir da analise das Comunicacgdes de
Acidentes do Trabalho (CAT) emitidas nos ultimos trés anos, nos fizeram considerar a
demanda apropriada para trazer conhecimentos que contornassem as dificuldades
apontadas pelos trabalhadores, em especial para a categoria dos metroviarios,
considerando-se que suas funcdes possuem pequena variabilidade nas diferentes cidades
do pais.

As CATs, de posse do sindicato, emitidas nos anos de 2009, 2010 e 2011,
trouxeram como principais adoecimentos aqueles relacionados a coluna, as articulacdes,
aos musculos, aos aparelhos digestivo e cardiovascular, e a esfera psiquica.
Adicionalmente, nas primeiras reunibes de analise da demanda, os trabalhadores
também apresentaram preocupacbes com as atividades em altas temperaturas
ambientais, com exposicao a ruido e a poeiras metalicas.

Os relatorios de sustentabilidade do Metr6é de Sdo Paulo apresentaram, em 2010,
2011 e 2013, respectivamente, 622, 610 e 632 acidentes de trabalho. As situagdes e 0s
agravos relacionados ao trabalho foram tipificados literalmente como Disturbios
Osteomusculares Relacionados ao Trabalho (DORT); assaltos; acidentes em
treinamento”; acidentes de trajeto; quedas de trajeto; quedas tipicas; abalo psicoldgico;
agressdes e ataques; atropelamento; contato com eletricidade, produtos quimicos e
fluidos corpdreos; cortes, escoriacdes, perfuracdes e queimaduras.

O projeto de pesquisa, iniciado em 2012, teve como objetivo geral conhecer os

principais processos de trabalho apontados, buscando analisar e superar dificuldades em

* Segundo os trabalhadores tratam-se de acidentes em treinamento, principalmente dos agentes de
seguranga, durante o condicionamento fisico.



compreender fundamentos do Programa de Prevencdo de Riscos Ambientais (PPRA),
de laudos técnicos de insalubridade e periculosidade e do Perfil Profissiografico
Previdenciario (PPP), a luz das normas vigentes e sob a ética da necessaria articulacao
entre 0 conhecimento técnico e os saberes, as experiéncias e a subjetividade dos
trabalhadores, e destes com as respectivas praticas institucionais".

Nesse sentido, este relatério tem por finalidade organizar dados iniciais sobre o
trabalho dos metroviarios, identificando as principais situa¢fes de trabalho que os tém
preocupado e propondo analises especificas para aprofundamento das questbes
consideradas mais relevantes. Ao mesmo tempo, traz exemplos de dificuldades e
limitacOes na aplicacdo de instrumentos legais voltados para prevencdo de acidentes e
promocéo da salde.

1.1 Meétodo de pesquisa

Optou-se por uma abordagem qualitativa para identificar e descrever situactes
que favorecem a ocorréncia de desgastes, doencas e acidentes decorrentes do trabalho,
por meio da analise de documentos e de entrevistas com trabalhadores, entendendo a
pesquisa como um processo construtivo-interpretativo da realidade que possibilita gerar
campos de conhecimento que tragam novas vias de acao e intervencao, ou mesmo novos
caminhos para a formulacdo teorica e aplicacdo de instrumentos legais.

A importancia do conhecimento pratico sobre a relacdo entre salde e trabalho ja
foi evidenciada em varias vertentes ligadas ao campo da saude do trabalhador: a
Medicina Social, a Ergonomia Francesa, a Psicologia Social e ainda o Modelo Operario
Italiano (ODDONE et al., 1986; LAURELL; NORIEGA, 1989; DANIELLOU et al.,
1989; SATO, 1991).

SATO (1992) aponta para a potencialidade do conhecimento pratico dos
trabalhadores num debate construtivo com o conhecimento cientifico para explorar a
relacdo entre o trabalho e a saude.

Esse conjunto de conhecimentos sobre a realidade de trabalho compartilhada é
construido no cotidiano e norteia as a¢Ges do dia a dia, com fins de cumprir as

atribuic@es, contornar as dificuldades, bem como buscar o equilibrio no dispéndio de

% Inciso 111 do art. 6° da Portaria n° 1823 do Ministério da Satde, de 23 de agosto de 2012.



energia e esforcos, entendidos aqui ndo somente pelo aspecto fisico, mas também pelo
mental.

Esse conhecimento é regido por uma Idgica prépria, pode encontrar pontos de
tangéncia e de distanciamento com a légica e os achados do conhecimento cientifico e
utiliza-se da vivéncia, da observacao e da troca de informacdes (SATO, 1995, p.56).

Assim, diferenciando o conhecimento da estrutura, das normas e das regras
formais daquele conhecimento construido no cotidiano, baseado na vivéncia das
situacOes reais (SPINK, 1996), destaca-se como uma das fontes de dados para esta
pesquisa o conhecimento formado no encontro entre as condi¢des objetivas de trabalho,
as regras institucionais, o trabalho real e os diferentes atores sociais.

A coleta de dados teve como inspiracdo o método da Analise Coletiva do
Trabalho (FERREIRA, 1993), que possibilita formular a descricdo do trabalho real a
partir do material trazido pelos proprios trabalhadores em suas falas durante reunifes
com pesquisadores.

O objetivo da fase de entrevistas e coleta de dados foi identificar situacGes de
trabalho e suas possiveis consequéncias para a saude dos trabalhadores do Metr6,
abrindo possibilidades para analises mais aprofundadas e métodos de intervencao.

No primeiro semestre de 2012 ocorreram trés reunides com a diretoria do
sindicato para melhor compreenséo da solicitacdo de pesquisa sobre as condigdes de
trabalho dos metroviarios e para acertos sobre as entrevistas com os trabalhadores.
Resolveu-se que a pesquisa comecaria com os operadores de trem, os agentes de
seguranca, os agentes de estacdo e com o pessoal da manutencgéo de trens.

As entrevistas foram abertas e em grupo, realizadas nas dependéncias do
sindicato, em 4 encontros. Foram encontros com trabalhadores de cada uma das funcdes
selecionadas em conjunto com a diretoria do sindicato. Participaram oito operadores de
trem, trés agentes de seguranca, dez agentes de estacao e sete trabalhadores do setor de
manutencdo de trens, totalizando vinte e oito trabalhadores.

As falas reproduzidas no texto foram colocadas entre aspas e em italico.

Foram consultados documentos publicos de gestdo do Metr6 de Sdo Paulo, tais
como os Relatérios de Sustentabilidade®, os registros sobre acidentes do trabalho

solicitados ao Instituto Nacional de Seguridade Social (INSS) e os documentos oriundos

® Relatérios de Sustentabilidade sdo documentos publicados pelo Metrd de So Paulo, desde 2010.
Contém informacGes sobre suas agdes e seus impactos econdmicos, urbanos, ambientais e sociais
associados as suas principais atividades de expansao e operagdo do sistema de transporte.



de processos trabalhistas e previdenciarios movidos por trabalhadores do Metré de S&o
Paulo.

A validagéo dos dados foi realizada em dois encontros na sede do Sindicato dos
Trabalhadores. No dia 27 de novembro de 2014 contou-se com aproximadamente
quarenta participantes e no dia 18 de dezembro, com quinze participantes.

Dados e situacdes diferentes dos obtidos em 2012, quando identificados, foram

comentados em notas no decorrer do relatorio.
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2 Antecedentes histéricos

Em 1986, um estudo realizado pelo Departamento Intersindical de Estudos e
Pesquisas de Saude e dos Ambientes de Trabalho (DIESAT) apontou a jornada de
trabalho de oito horas, os turnos alternados e a atividade frente aos sistemas
computadorizados e automatizados como fatores reconhecidamente provocadores de
desgaste mental entre os operadores de trem do Metrd de S&o Paulo. Concluiu que as
situacOes observadas propiciavam o surgimento de fadiga e o sofrimento mental, com
risco psiquiatrico de depressdo e de encurtamento na duracdo de vida (SELIGMANN-
SILVA; DELIA; SATO, 1986).

O relatério de pesquisa, que apresentou historias de vida dos trabalhadores,
apontou que a desvalorizacdo do trabalho era sentida pelos salérios rebaixados, pelo
desgaste fisico e emocional, enfim, pela desvalorizacdo da prépria carreira. O trabalho
em turnos alternados se constituiu em uma das fontes de tensao identificada, juntamente
com a insuficiéncia das folgas para recuperar o desgaste mental e fisico.

A manobra de trens foi citada como uma atividade que exige muita atencéo,
havendo nela grande preocupacdo com acidentes. Havia queixas de que o sono diurno
ndo recuperava o cansaco do trabalho noturno; de dificuldade para raciocinar, ponderar
e recuperar a memdria de todo um conjunto de informacGes exigidas durante as
atuacdes para as quais os trabalhadores eram solicitados.

O ritmo de trabalho era intenso, sobretudo nos horarios de pico, nos quais até a
satisfacdo das necessidades fisiologicas ficava impossivel e qualquer atraso poderia
resultar em punicdes. Nos horarios de pico ndo existiam pausas, tanto para o operador
quanto para o supervisor, a ndo ser as destinadas para refeicao.

O tempo de pausa para refeicdo era insuficiente para sua realizacdo adequada,
assim como os locais eram inadequados. Havia necessidade de memorizar um ndmero
grande de informagdes prescritas e, de modo geral, os trabalhadores concordavam sobre
a necessidade de estabelecer alguns procedimentos técnicos. Por outro lado, havia
outros procedimentos prescritos percebidos como inadequados e irreais, inclusive
impossiveis de cumprir devido ao ritmo de trabalho e a falta de pessoal. A cobranca
sobre a aparéncia era continua, mesmo quando os funcionarios ndo estavam em contato

com o publico. Havia a préatica de controlar e ser controlado a todo momento. Em
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algumas ocasides, em que os operadores eram chamados por ndmeros (numero do
trem), viam sua individualidade suprimida. O trabalho do operador e de seu supervisor
era desenvolvido isoladamente na maioria das vezes, e eles declaravam ser esse trabalho
monatono e rotineiro.

O ruido e o desconforto térmico eram fatores constantemente presentes. De
modo geral, as acomodacdes, 0 mobiliario e 0s equipamentos eram inadequados. O
trabalho no patio apresentava risco de quedas e a presenca de p6 de ferro foi citada.

A sonoléncia no trabalho foi um dos constrangimentos mais citados no relatorio,
assim como o cansaco mental (alteracbes da memoria; dificuldades de concentracgéo;
raciocinio lento; dificuldade de tomar deciséo; dificuldade de discriminacdo; alteracGes
de orientacdo no tempo e no espaco; dificuldades para compreensdo de mensagens;
processamento lento de respostas verbais e motoras) e o desgaste psicoafetivo
(irritabilidade e desanimo). Os traumas devidos aos atropelamentos na linha, as crises
de enxaqueca e o absenteismo também foram identificados.

O estudo recomendou para os operadores de trem a reducdo da jornada de
trabalho de oito para seis horas didrias.

Segundo relato de Seligmann-Silva (Comunicacdo Pessoal, 16 de junho de
2015), esse estudo contribuiu para que a empresa adotasse a conduta de, logo apds um
acidente na linha, o condutor do trem ser imediatamente liberado e substituido na
mesma viagem. Mostrou também a importancia de diminuir a duracdo da jornada dos
condutores e recomendou maior extensao dos periodos de folga e das pausas entre um e
outro percurso.

Fischer et al. (1987), que realizaram estudo no Metr6 de Sdo Paulo, propuseram
a reformulacdo da jornada semanal, que era de 42,0 horas, para 37,5 horas; € mais o
aumento de um dia de folga ap6s a jornada noturna, para reduzir déficits de sono que se
apresentavam no esquema anterior e para permitir um maior contato sociofamiliar dos
trabalhadores. Os autores abordaram quantitativamente o tempo gasto em atividades
diarias ligadas direta ou indiretamente ao trabalho dos operadores de trem, tais como:
tempo de pausas para refeicOes, espera entre as voltas, transporte de ida/volta ao
trabalho, tempo livre e sono.

O estudo feito por Alice Itani (1997) com trabalhadores diretamente envolvidos
em operagdes automatizadas do sistema operacional do Metrd de S&o Paulo, abrangendo
0 periodo de 1985 a 1991, identificou que a produtividade dos sistemas metropolitanos
da cidade, medida por meio da relagéo de quantidade entre trabalhadores por quilémetro
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de linha e nimero de estacBes, em compara¢do com 0s outros metrds da época, era mais
elevada do que em Séo Francisco, Chicago, Hamburgo e Munique, por exemplo.

Esse estudo analisou o processo da producdo do servico de transporte,
comecando pelo trabalho da venda de bilhetes (que € compartilhado com o usuério),
passando pelo sistema de controle, até pela rede de equipamentos. Conta que falhas e
panes eram frequentes, e 0s condutores eram responsaveis por supera-las o mais rapido
possivel. No comando centralizado, entre outras operacdes descritas, existia a de
operador de controle de trafego, que vigiava o desenvolvimento do transito por um
painel 6tico e o programa de horéarios por um teleprocessador que indicava, no monitor,
as posicdes dos trens, os horarios e 0s atrasos. Seguindo uma divisdo social cléssica, as
mulheres metroviarias estavam mais presentes em atividades burocréticas e tarefas
consideradas “pouco qualificadas”.

As relacbes de comando para coordenacdo de projetos se desenvolviam de
forma matricial, paralelamente a estrutura hierarquica. No contexto desses projetos,
colocava-se todo o pessoal de execucdo em relagdo direta uns com 0s outros,
independentemente de seu nivel hierarquico e de suas func¢des. Alem disso, com dupla
relacdo de chefia, cada um precisava dar conta das exigéncias de comandos diferentes.
Cobrava-se na mesma medida tanto de um operador quanto de um coordenador.
Segundo os trabalhadores entrevistados no estudo de Itani, esse tipo de gestdo
demonstrou-se altamente controladora. A andlise mostrou que o funcionamento do
processo dependia de uma acdo coordenada de operadores e que ndo era composta
exclusivamente de gestos sobre equipamentos. Tais a¢0es se desenvolviam em uma rede
de compreensado coletiva de um conjunto de sistemas dentro de outro de representacoes
sobre a producéo.

A anélise das condi¢cBes ambientais de trabalho ressaltou problemas de
ventilacdo e de ruido no trabalho de conducdo dos trens. A alta variacdo de
luminosidade em periodos de conducdo no trajeto tunel-superficie, conforme alguns
condutores disseram, tornava dificil o controle visual da pilotagem. O isolamento fisico,
a imobilidade do posto de condutor e a caracteristica do trabalho automatizado na
ocasido propiciavam um clima de monotonia, contribuindo para maior possibilidade de
disperséo, distracéo e sonoléncia do condutor. Foram identificadas também dificuldades
em viver as condi¢fes que estdo associadas a conducdo no subterraneo: medo de viver
em ambientes confinados e em espacos limitados. Os condutores demonstraram tensédo

devido a potencialidade de uma perturbacdo dentro de um tdnel, em um ambiente
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limitado. O trabalho a noite foi outra condicdo relatada como dificil de suportar. E, mais
uma vez, a fadiga foi vista como resultado do trabalho noturno associado com o de
turnos alternados.

Aos estudos de Sdo Paulo acrescenta-se a pesquisa de sofrimento psiquico entre
os operadores de trem do Metrd do Rio de Janeiro, realizada por Jardim (1994), que
descreveu a gestéo e a organizacao do trabalho, apontando o stress; a estafa; a fadiga; o
desgaste; os distarbios cardiovasculares, gastrointestinais, oftalmolégicos e auditivos;
assim como patologias de coluna e a labirintite, como os problemas de saude mais
encontrados entre esses trabalhadores.

A autora discutiu a problemaética do trabalho moderno pela prestacdo de servico
de transporte de massa, reafirmando que o Metr6 oferece um servico de transporte
automatizado que se desenvolve em tempo real, medido pelo nimero de voltas no
trajeto de trens alternados. Aos pilotos de trem cabia operar em piloto automatico,
condugdo manual controlada e manual livre. Durante a operagdo do trem, o piloto tinha
que estar atento a uma multiplicidade de sinais luminosos do painel e da via, assim
como aos sinais sonoros emitidos pelos instrumentos da cabine que forneciam grande
variedade de informac@es e impunham uma série de procedimentos.

O estudo apresentou um levantamento da prevaléncia de sindromes
psiquiatricas. A época apareceu um ambiente masculino, constituido de 98,7% de
homens; a maioria com idade entre 20 e 35 anos e segundo grau completo. Os pilotos
valorizavam a responsabilidade do seu trabalho em relacdo ao equipamento, a vida dos
usuérios e a eficiéncia do servico oferecido pelo metr6 em contraposi¢do as falhas
organizacionais da empresa. Vinte e quatro por cento dos participantes da pesquisa
afirmaram ter outra ocupacdo além do trabalho no metrd. A dupla jornada, mais a
exigéncia de cumprimento de horas extras, levavam ao cansago e & revolta; as
dificuldades para intervalos de descanso apareciam e as puni¢cdes eram constantes.
Noventa e dois por cento dos pesquisados consideraram seu trabalho perigoso devido ao
contato com a alta tenséo, ao risco de acidentes e as reacdes dos usuérios (dentre outras
caracteristicas do trabalho), e a maioria considerava o seu trabalho insalubre por conta
da exposicdo ao ruido, a poeira, a iluminagdo inadequada e aos riscos relacionados ao
trabalho subterrdneo. Aproximadamente vinte por cento dos pesquisados disseram que
ja haviam feito uso de tranquilizantes (eventual ou regularmente). Assim, a autora
concluiu a existéncia de sofrimento psiquico quando na falta de reconhecimento e

quando o calor, o ruido, a poeira e a oxigenacao precaria afetavam seus corpos, ouvidos,
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narizes, olhos e pulmdes; o sofrimento ocorria também quando o salario ndo dava para o
sustento da familia e a pressdo da chefia ndo ajudava a melhorar a qualidade do que
faziam, pelo contrério, desqualificava e fazia o trabalho perder o sentido.

Itani (1998), em estudo sobre trabalhadores dos transportes com sistemas
automatizados, constatou que os trabalhos realizados nos metrés, embora de tecnologias
semelhantes as de outros veiculos, possuiam diferencas em relacdo ao tragado e a
quantidade de linhas. Destacou que o conjunto das denominacdes das fungdes, que
resultava da divisdo do processo de trabalho e, por consequéncia, materializava a
fragmentacdo dessa atividade do metrd, era detalhado no Metrd do Rio de Janeiro e, em
contrapartida, indefinido no Metr6 de Séo Paulo.

Na ocasido, os trabalhadores do Metrd paulista envolvidos com a operacéo
estavam distribuidos em onze fungdes, enquanto no Metré carioca distribuiam-se em
dezenove funcdes. Itani (1998) afirmou que a realizacdo do trabalho de producdo de
servico de transporte diante dos sistemas automatizados € uma experiéncia de riscos:
havia riscos de vida decorrentes de conflitos cotidianos, do sofrimento de sancGes e de
perda de emprego, de danos quanto a profissdo, e de danos a salde. Destacou que,
qguando um operador controlava sistemas que rodavam os equipamentos a 100 km, a
400 km e a 1000 km por hora’, acabava por incorporar essa “aceleracdo” e nem sempre
conseguia acompanhar a necessidade de desaceleragdo na vida cotidiana, fora do
trabalho. Apontou que a fadiga visual apresentada pelos operadores de transporte podia
estar associada ao estresse resultante dessa atividade e explicava o fato de terem, por
vezes, sonoléncia incontrolavel e também enjoos.

Uma matéria da Revista Protecdo (2003) sobre o trabalho em ferrovias chama
atencdo sobre os ambientes tensos que caracterizam a vida dos trabalhadores de linhas
férreas e metrds. Apesar de ter havido destinagdo de verba do Banco Nacional de
Desenvolvimento (BNDES) para a modernizagdo das ferrovias, tanto trabalhadores
quanto técnicos e pesquisadores apontam falta de investimentos na prevencdo de
acidentes e doencas do trabalho, bem como importante aumento da sobrecarga de
trabalho e pressdo sobre os trabalhadores. A matéria informa ainda a respeito da
existéncia de meta de redugdo de acidentes imposta pela Agéncia Nacional de

Transportes Terrestres (ANTT) e descreve, como exemplo, as medidas adotadas pela

7 Ressalta-se que o estudo de Itani (1998) se refere a pesquisa com trabalhadores dos transportes,

ferrovia, metré e aviagéo.
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Ameérica Latina Logistica para o cumprimento de meta estipulada em 2003: reunides
diarias com trabalhadores, distribuicdo de folhetos com diretrizes de conduta com
punicdo para quem lhes desobedecer ou ainda para quem se envolver em incidentes.
Essas medidas repressivas, alem de ndo contribuirem, acabam por aumentar a pressao
sobre os trabalhadores e silenciam as comunicacGes de incidentes, que sdo importantes
preditores de acidentes. Entre os ferroviarios, as principais queixas referem-se a
sobrecarga da jornada e ao acumulo de funcGes, além da necessidade de realizar
procedimentos arriscados e de enfrentar situacBes perigosas, em funcdo do
sucateamento e da manutencao precaria do sistema. A matéria chama atencdo para o
processo de terceirizacdo e para as diferentes modalidades de administracdo: publica, de
responsabilidade do governo federal ou estadual, e mista, isto &, publico-privada.

Dentre os problemas enfrentados pelos trabalhadores, a matéria destaca a
violéncia nos locais de trabalho, os conflitos com os usuarios, o ruido que atinge os 100
decibéis e a falta de ventilacdo nas cabines, a poeira, e 0s procedimentos prescritos
inadequados, que 0s obrigam a improvisar, particularmente nas situagbes de
emergéncia. Em situacdes inusitadas, se procedimentos ndo prescritos sdo exitosos,
nada acontece, mas caso 0 problema ndo seja resolvido ha puni¢cdo pelo néao
cumprimento das normas estabelecidas. Os trabalhadores de oficinas e os que fazem a
manutencdo de pecas e vagdes estdo sujeitos a exposicao a tintas, 6leos e graxas, e ainda
ao risco da alta tensdo. Os acidentes mais comuns tém sido as quedas de pequenas
alturas, as torcdes de tornozelo e os choques. As empresas investem em treinamento e
fornecem Equipamentos de Protecdo Individual (EPI), mas isso nem sempre tem
evitado os acidentes e as situacdes de tensdo no trabalho. Os trabalhadores relataram
dificuldade no reconhecimento das Lesdes por Esforcos Repetitivos (LER), dos
Disturbios Osteomusculares Relacionados ao Trabalho (DORT) e da labirintite por
meio dos laudos de saude. Apontaram baixo nivel de oxigénio em alguns locais de
trabalho.

O estudo de Magalhdes (2004) traz uma analise do trabalho dos metroviarios
identificando a invisibilidade do trabalho e dos trabalhadores no Metré diante da
implantacdo de uma tecnologia automatizada e de gestdo do trabalho, produtor de
servigo constituido de um trabalho coletivo e sincronizado. A estrutura integrada do
corpo coletivo formado pelos agentes de servigo que atuam em contato direto com o
usuario, e mais pelo pessoal nos bastidores que estdo nas areas de

planejamento/expansdo, administracdo e manutencdo é o que resulta em um servigo de
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transporte de alta capacidade, constituindo a categoria dos metroviarios. Entretanto, o
autor discute que, a partir dos programas de desestatizagdo dos anos 1990 no Brasil,
ocorreu o surgimento de uma classe média trabalhadora, a dos “empregados das
estatais”. Aponta que a ado¢do dos regimes de concessdo, a exemplo da Linha 4-
Amarela, que prevé a utilizacdo do trecho pelo setor privado por 30 anos, e 0s processos
de terceirizacdo de varias funcbes e servigos, transformaram o usuério do transporte
publico em cliente e tém provocado fragmentacdo do trabalho, contribuindo para a
desconstrucdo da espacializacdo do trabalho dos metroviarios. Acrescenta que nesse
contexto as praticas de gestdo adotadas pelo Metr6 se baseiam nos critérios de
produtividade, com a finalidade de otimizar seus lucros. Observou ag6es no sentido de
diminuicdo de efetivos, por meio de planos de demissdo voluntaria, e de direitos
conquistados, a exemplo da perda do anuénio para os novos funcionarios. Contudo, a
partir da década de 1990, os metroviarios, além de conviverem com os terceirizados que
institucionalmente ndo sdo considerados metroviarios, passam também a conviver com
a diferenciacdo entre as formas de trabalho em cada linha do Metrd e com o
fracionamento entre novos e antigos funcionarios.

A pesquisa de Takahashi (2005) sobre acidentes do trabalho no Metrd de Séo
Paulo, no periodo de 2000 a 2004, analisou 186 comunicacGes de acidentes do trabalho
(CAT), sendo 60% referentes a acidentes tipicos, 20% a doencas, mais especificamente
a LER/DORT, e 20% a acidentes de trajeto. A maioria dos acidentes ocorreu com
trabalhadores da operacdo e manutencdo do sistema: 25% com agentes de seguranca;
17% com agentes de estacdo; 8% com mecanicos; 8% com operadores de trem; 7% com
eletricistas; 4% com supervisores; 4% com almoxarifes, 4% com técnicos de
manutencao.

Acidentes relacionados a energia elétrica, ao mal sUbito e as tentativas de
suicidio de usuarios também sdo identificados como relevantes no trabalho dos
metroviarios, além de excesso de horas extras, acimulo de fungdes e assédio moral por
parte das chefias que pressionam suas equipes para a extensdo da jornada. Ha também
dendncias de que o Metrd de Sdo Paulo contrata jovens e idosos (por menos de um
salario minimo) para realizarem trabalhos que antes eram atividades dos metroviarios;
de que o quadro de pessoal € enxuto, assim como de que ha inconsisténcias no plano das
atividades que ocasionam sobrecarga de trabalho, estados de fadiga fisica e mental,
lesbes permanentes ou temporarias, mutilagdes e, inclusive, a morte (PROTECAO,
2009).
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No Seminario sobre Aposentadoria Especial como um Instrumento de Protecdo a
Seguranca e Saude do Trabalhador, realizado pela Fundacentro no ano de 2010, Wagner
Farjado Pereira, na ocasido como presidente da Federagdo Nacional dos Metroviarios e
Secretario Geral do Sindicato dos Metroviarios de S&o Paulo, contou existir
dificuldades nas discussdes de salde com os interlocutores da empresa e dos 0rgaos
publicos. Declarou que as condic6es de insalubridade ndo sdo devidamente identificadas
e reconhecidas; seja a exposi¢do as poeiras metélicas, as atividades subterraneas, as
variacdes de iluminacdo ou as variagdes climaticas, sejam os riscos de atropelamentos.
Relatou que ndo hd um consenso no entendimento sobre a exposicdo permanente e
habitual ao risco elétrico no Metrd. Ressaltou o fato de que existe uma associacdo de
riscos presentes no trabalho dos metroviarios e que estes ndo podem ser tratados
separadamente (PEREIRA, 2010).

18



3 O trabalho no Metré

3.1 Organizacao tecnoldgica e de gestdo

A Companhia do Metropolitano de S&o Paulo (METRO-SP) é uma empresa
vinculada a Secretaria dos Transportes Metropolitanos do Estado de S&o Paulo,
constituida em 24 de abril de 1968, tendo iniciado o transporte de forma comercial em
1974. Concebida na forma de sociedade de economia mista, a participacdo acionaria no
Metrd da Fazenda do Governo de Estado é de 96,28% e a Prefeitura da Cidade de S&o
Paulo participa em 3,65%, restando aos demais acionistas a participacdo em 0,07%,
segundo posicao de 31 de dezembro de 2013 (METRO, 2013).

O Metré de Séo Paulo, além de operar e manter o sistema de transporte publico
metroviario das Linhas 1-Azul, 2-Verde, 3-Vermelha e 5-Lilas na Regido Metropolitana
de Séo Paulo, tem a incumbéncia de planejar toda a rede metroviaria e conceber os
projetos de engenharia e arquitetura para a implantacdo de novas linhas de Metrd e
monotrilho. A Linha 4-Amarela, iniciada em 2010, é operada em regime de concessao
pelo Consdrcio ViaQuatro, uma parceria ptblico-privada (PPP) (METRO, 2013).

Em 2012 e 2013, a malha metroviaria paulistana, incluindo a Linha 4-Amarela,
estava com 74,3 quildmetros de extensdo. Em 2014, chegou a 78,3 quildmetros de
extensdo, com 68 estacdes e transportando em torno de 4,5 milhdes de passageiros
diariamente (METRO, 2015).

O Metrd de Sdo Paulo estd submetido a legislacdo que define regras para a
pratica publica, como a Lei Federal n° 8.666/93 e suas alteracOes, e adota modelos
gerenciais advindos da iniciativa privada, tais como sistemas de gestdo da qualidade
(Norma 1SO 9001), dos impactos ambientais da rede em operacdo (Norma 1SO 14001),
da seguranca e salde no trabalho (Norma OHSAS 18001% e de gestdo de projetos
baseados na capacitacdo e no alto desempenho de gestores.

Durante o periodo de 2005 a 2012 houve 21,32% de aumento de trabalhadores
efetivos, contra um aumento de 64% de passageiros transportados, conforme a Grafico 1
— Total de trabalhadores e passageiros transportados no periodo de 2005 a 2012. O

®OHSAS 18001 — Occupational Health and Safety Management Systems Specification. E uma Norma de
EspecificacOes para Sistema de Gestao da Seguranca e Satde Ocupacional.
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Metré contou ainda com empregados de empresas contratadas em 17 atividades, sendo
0 maior nimero de trabalhadores nas atividades de vigilancia e seguranca patrimonial, e

limpeza de edificios, patios e oficinas — Apéndices B, C e D (SIC, 2013).

Gréfico 1 — Total de trabalhadores e passageiros transportados no periodo de 2005 a 2012
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Em 2005, tinha-se a relacdo de 13 trabalhadores (sendo 10,4 efetivos e 2,6
terceiros) para cada milhdo de passageiros transportados. No ano de 2006 a relacdo caiu
para aproximadamente 12 trabalhadores por milhdo de passageiros e no periodo de 2008
a 2012 a relagdo se estabiliza em uma média de 10 trabalhadores (sendo 8,4 efetivos e
1,6 terceiros) por milhdo de passageiros transportados, conforme o Gréfico 2 — Relagdo
do nimero de trabalhadores sobre nimero de passageiros. Essas consideracbes nédo

incluem a Linha 4-Amarela.
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Graéfico 2 — Relagdo do nimero de trabalhadores sobre nimero de passageiros
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Observa-se que houve aumento de trabalhadores no periodo de 2005 a 2012,
entretanto, reducdo na taxa de trabalhadores por usuérios.

Vale ressaltar que os dados referentes a quantidade de trabalhadores
apresentados no periodo de 2005 a 2012 foram obtidos por meio de consulta aos
Servicos de Informacdo ao Cidaddo do Metrd de Séo Paulo (SIC). Porém, o Sindicato
dos trabalhadores ressalvou que o Metrd deixou de contabilizar nas informacGes
fornecidas sobre terceirizados alguns trabalhadores que se encontram nos servicos de
manutencao.

Segundo os trabalhadores, ha servigos de manutencdo que sdo realizados por
trabalhadores de empresas contratadas que prestam servicos no Metrd frequentemente.
Assim, os trabalhadores consideram que os dados referentes aos terceirizados podem
estar subdimensionados devido a forma com que a gestdo do Metrd considera 0s

servigos de contratadas.

“E interessante que no Pdtio do Jabaquara tem um pessoal que cumpre jornada
la diariamente e eles nem sdo trabalhadores do Metrd e nem sdo considerados

terceirizados”.
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Embora o Metrd de Sdo Paulo admita mulheres como condutoras de trens e
agentes de estagdo, de acordo com o relatério de sustentabilidade publicado pela
empresa em 2012 a forca de trabalho era predominantemente masculina
(aproximadamente 81%) e contava com 68,4% de trabalhadores com escolaridade até o
ensino médio.

Acrescenta-se que a maior parte do quadro funcional (37%) estava com idade
entre 46 e 55 anos e 14%, com mais de 56 anos. O tempo médio de trabalho na empresa
ficou em 16 anos (METRO, 2012).

O Sindicato dos trabalhadores também apresentou material de preparacdo para
adequacdo ao sistema OHSAS 18001 desenvolvido pelo Metrd, prevendo identificacdo
de perigos e avaliacdo de riscos a serem executados em 2005, além de elaboracdo de

documentos para o sistema de gestdo OHSAS 18001 em 2006.

3.2 Organizagéo dos trabalhadores

A organizacdo dos trabalhadores do Metré de Sdo Paulo comegou no ano de
1970, quando foi fundado o Metr6-Clube. O total de associados era de 311
metroviarios. Em assembleia realizada no dia 26 de novembro de 1975 foi fundada a
Associacdo Profissional dos Trabalhadores em Empresas de Transportes Metroviarios
de Sdo Paulo (Aemesp), uma entidade de carater civil, que serviu de base para a
organizacéo do sindicato, em setembro de 1981.

Na ocasido, as principais reivindicacbes dos metroviarios eram: piso salarial de
trés salarios minimos; reajuste trimestral com base nos célculos do Departamento
Intersindical de Estatistica e Estudos Socioecondmicos (Dieese); aceitacdo de atestados
do antigo Instituto Nacional de Previdéncia Social (INPS); jornada de 8 horas para o
pessoal do pétio; livre acesso do sindicato as areas da empresa; e uniforme para o
pessoal da obra (SINDICATO DOS METROVIARIOS DE SAO PAULO, 2014).

Tendo como fonte as preocupagdes e conquistas do sindicato mais diretamente
relacionadas a seguranca e saude do trabalhador a partir de 2005, destaca-se o adicional
de risco de vida® em favor de todos os Agentes de Seguranca Metroviéria I, 11 e III,

% A Lei 12.740, de 8 de dezembro de 2012, alterou o art.193 da Consolidacéo das Leis do Trabalho
(CLT), redefinindo os critérios para caracterizacdo das atividades ou operagdes perigosas e incluindo
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assim como dos Operadores de Transporte Metroviario | (Estacdo) que trabalham em
bilheteria (venda de bilhetes), correspondente a 15% (quinze por cento) do valor do seu
salario-base. Conquista importante que sinaliza o reconhecimento e a atengdo a uma
situacdo de trabalho com grande potencial de morte. No entanto, a reivindicacdo atual
dos Operadores de Transporte Metroviario | (Estacéo) € que recebam 30% de adicional
de periculosidade, enquadrando-se na Portaria MTE 1.885 de 02/12/13, referente a Lei
12.740 de 2012, que dispde sobre atividades e operacGes perigosas, com exposi¢ao a
roubos ou outras espécies de violéncia fisica nas atividades profissionais de seguranca
pessoal ou patrimonial, e determina que o Adicional de Risco de Vida seja transformado
em Periculosidade por risco de violéncia (seguranga ao patrimonio).

O Sindicato dos trabalhadores conseguiu, em acordo coletivo da categoria, a
garantia da cobertura das despesas com medicamentos, terapias ou aparelhos corretivos,
pagas integralmente pelo Metr6 de Sao Paulo, ou reembolsadas ap6s a comprovacao dos
gastos médico-hospitalares nos tratamentos decorrentes de doenca ocupacional ou
acidente do trabalho. Entretanto, os relatos apresentaram muitas dificuldades no
reconhecimento de doenca ocupacional ou acidente do trabalho e, consequentemente, a
ndo cobertura por completo dos gastos resultantes do seu tratamento.

Nos ultimos acordos, foi prevista a participacdo de representantes do Sindicato
dos trabalhadores no Programa de Reabilitagdo e de Prevencdo de LER/DORT, assim
como na Comissdo de Salde, Seguranca e Meio Ambiente do Trabalho, para debates
sobre 0 assunto. As reivindica¢fes para o Programa de Reabilitacdo sdo inovadoras,
girando em torno da garantia aos funcionarios com restricdes médicas de progresséo na
carreira e do direito a participarem nos concursos internos. Esse fato indica, portanto,
que as lesbes por esforcos repetitivos (LER) continuam a ser importantes e que havia,
ou ha, discriminacdo com os adoecidos. Contudo, tais comissfes, assim como as de
acompanhamento a dependentes quimicos, e também as referentes a seguranca para a
mulher, ndo tém tido andamento.

Um exemplo citado foi o caso de um agente de estacdo que se encontrava na
geréncia de manutencdo depois de ter passado pelo programa de reabilitacdo
profissional do INSS. Contraindicado para o exercicio de cargo de agente de estagéo,

ele encontrava-se na geréncia de manutencdo e passou a nao receber mais a parte

entre as atividades perigosas aquelas cujo desenvolvimento implique risco de violéncia e assaltos. Com
essa mudanga, o adicional de risco de vida, que ndo tinha obrigatoriedade legal, foi substituido pelo
adicional de periculosidade, que passou a ser obrigatorio por lei para as fungdes citadas acima.
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variavel do salario, que fazia uma diferenca significativa na sua renda mensal. Quando o
Programa de Reabilitagdo foi conquistado no acordo coletivo, havia possibilidade de
mudanga de carreira, o que facilitava o retorno ao trabalho para pessoas que passaram a
ter algum tipo de limitacdo apOs um acidente ou adoecimento. Atualmente, essa
flexibilidade ndo mais existe, pois as carreiras sdo rigidamente definidas nos concursos
publicos.

O Programa de Saude Mental previsto no acordo coletivo permite a participacao
do Sindicato dos trabalhadores somente na oportunidade de propostas e sugestdes para
aperfeicoamento, porém, esse é mais um programa do qual na pratica o Sindicato ndo
consegue participar.

Ciente dos fatores determinantes da saude mental, o Sindicato dos trabalhadores
tem solicitado cursos de informagéo e capacitagdo sobre o tema, em vez de identificar
0s aspectos do trabalho que podem influenciar no aparecimento de doengas mentais,
para assim intervir de maneira correta e preventiva sobre a matéria.

A percepc¢do dos trabalhadores € que os casos de agravos a saude dificilmente
sdo considerados ocupacionais. A excecdo a isso sdo as repercussdes a salde dos
trabalhadores nos casos decorrentes de atropelamento de usuario na via do trem. Porém,
mesmo nesses casos, Sdo necessarios acompanhamento e esforcos por parte do
operador.

As reivindicacdes'® de 2005 a 2012 incluiam a solicitacdo de instalagdo de
sistema de ar condicionado nas cabines dos trens da Linha 1-Azul e da Linha 2-Verde,
assim como nas bilheterias blindadas ja em funcionamento, e ainda a aplicacdo do
disposto na Portaria do Ministério da Saude de n° 3.523, de 28 de agosto de 1998, que
aprova 0 Regulamento Técnico para garantir a Qualidade do Ar de Interiores e
Prevencdo de Riscos a Saude de Ocupantes de Ambientes Climatizados. A pauta ainda
néo foi atendida pela empresa.

O Sindicato dos trabalhadores também solicita que o Metrd disponibilize
anualmente os relatorios dos Programas de Controle Médico de Saude Ocupacional
(PCMSO) e dos Programas de Prevencdo de Riscos Ambientais (PPRA) para as

Comissdes Internas de Prevencdo de Acidentes (CIPAs) e para o Sindicato dos

' As reivindicages analisadas foram retiradas do documento intitulados Pauta de reivindicacdes
publicadas no site do Sindicato dos Trabalhadores Metroviarios de S&o Paulo. Disponivel em:
<http://metroviarios.org.br/site/index.php?option=com_content&task=category&sectionid=6&id=34&lIte
mid=74>. Acesso em 11 nov. 2015.
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trabalhadores, de modo que eles possam acompanhar as acdes de prevencdo, bem como
conhecer em detalhes as condi¢cbes ambientais de trabalho e melhor compreender e
discutir as aplicacOes dos adicionais de insalubridade e das aposentadorias especiais,
temas que se encontram pendentes e em dissenso entre as partes — o sindicato e a
empresa. Entretanto, somente algumas CIPAs recebem o PPRA e o0 PCMSO de suas
areas, e as vezes de forma incompleta.

O sindicato entende que funcionarios que trabalham em determinadas situaces
deveriam receber o adicional de insalubridade no valor de 40% que, embora néo anule
os danos causados, se justificaria devido ao desgaste a que ficam submetidos e ao
reconhecimento do potencial de danos a saude que em absoluto € compensado pelo
valor pago. Sdo aqueles que trabalham em tuneis, estacdes subterrdneas e obras da
construcdo civil, operam trens, exercem suas atividades laborais em oficinas de pintura,
galerias e pocos de detritos e &guas servidas, assim como aqueles expostos as
intempéries naturais, que realizam atendimento de primeiros socorros aos USUArios que
sofrem mal sUbito, resgate de vitima sob o trem e, em especial, aquelas atividades ja
caracterizadas nos termos da lei como insalubres (expostas a agentes fisicos, quimicos e
bioldgicos), inclusive para os funcionarios do trafego de todas as linhas que trabalhem
em condigdes consideradas por eles insalubres dentro das cabines dos trens.

O Sindicato dos trabalhadores tem solicitado também o reconhecimento da
periculosidade para todas as fungdes que tiveram esse direito suprimido pela empresa
desde o0 més de agosto de 2000.

Perante as discordancias em relacdo ao reconhecimento de insalubridades e
periculosidades, aspectos diretamente relacionados aos direitos trabalhistas e
previdenciarios, o Sindicato dos trabalhadores tem solicitado a empresa pericias
independentes para avaliacdo dessas situacdes de trabalho e cumprimento adequado de

dever por parte da empregadora, solicitacdo ainda ndo atendida pela empresa.
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3.3 Andlise preliminar das fungdes selecionadas para pesquisa

3.3.1 Operadores de transporte metrovidrio de trafego — operadores/

condutores de trem

Os operadores de trem atendem e orientam usuérios, e também atuam no
controle de fluxo de plataforma; operam aparelho de mudanga de via; inspecionam e
atuam em falhas de trens e estratégias operacionais; e, entre outras atividades, controlam
o descarregamento de materiais transportados nos trens'’.

Os operadores de trem, em 2012, trabalhavam com nove tipos de frotas, portanto
nove cabines diferentes, entre novas e velhas. Segundo os trabalhadores, em novembro
de 2014 eles estariam com 11 (onze) tipos de frotas.

Eles permanecem o tempo todo concentrados nos painéis, nos trilhos, nos
arredores dos tuneis e no movimento de pessoas nas plataformas. Monitoram as
velocidades exigidas, as paradas e partidas e o abrir e fechar das portas. Fazem os avisos
de cada estacdo e emitem mensagens especiais aos usuarios. Apesar da repetitividade da
atividade e da aparente monotonia, o operador de trem acaba desenvolvendo uma
percepcdo agucada para sinais relativos ao estado dos trilhos, a alteracbes na
movimentacao de passageiros na plataforma etc. Os operadores, ao conduzirem os trens,
desenvolvem uma habilidade especial em detectar problemas quase imperceptiveis nos

trilhos que possam causar acidentes, embora ndo seja sua tarefa nesse momento:

“Tem um colega nosso que chama Juca do trilho, ele consegue ver falhas

minimas no trilho e avisa a manuten¢do”.

O medo de acidentes ou incidentes parece coloca-los em permanente e exaustivo
estado de alerta.

O sistema opera a maior parte do tempo no automatico. Quando ocorrem
imprevistos, o operador pode passar a operar em semiautomatico. Essa € uma decisdo
do operador, tomada a partir de informacdes do centro de controle que tem a visdo das

vias como um todo.

1 Informagdes retiradas do Sistema de Remuneracdo e Carreira — Plano de Cargos e Saléarios de
Fev./2011 apresentado pelo Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes Metroviarios de

Séo Paulo.
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Para determinadas ocorréncias, se 0 trem estd operando no automatico ou no
semiautomatico, hd o que eles chamam de “codigo zero”, que corresponde a uma
interrupgdo de operagdo do trem acionada por iniciativa do sistema. A partir disso o
trem sO prossegue se passar a ser operado no sistema manual.

No novo sistema, ja ndo ha mais o semiautomatico; os trabalhadores consideram
que essa retirada foi prejudicial, gerando mais “stress” e aumentando as chances de
acidente. Dos 11 (onze) tipos de frotas, 7 (sete) operam em dois modos, sem 0
semiautomatico.

No trem sem condutor, ndo hd mais o sistema semiautomatico, e opera-se 0
tempo todo no automatico. Em caso de problema, ele para e nele entra um funcionério
da manutencéo que passa a dirigi-lo no modo manual.

O condutor assume o trem no posto em que esta lotado para percorrer de 4
(quatro) a 6 (seis) corridas. Cada corrida ou volta varia de 1h10 a 1h30, dependendo do
percurso (nimero de estacdes) e dos horérios, que estdo relacionados com periodos de
maior ou menor movimento nas estacoes.

Séo 23 (vinte e trés) estacdes na Linha 1-Azul, 14 (quatorze) na Linha 2-Verde,
18 (dezoito) na Linha 3-Vermelha e 6 (seis) na Linha 5-Lilas.

E um trabalho solitario na maior parte do tempo — o condutor e sua cabine! O
ambiente da cabine é colocado como ruidoso e para a maioria dos condutores o calor
incomoda, j& que em muitas cabines, segundo os operadores, ainda ndo ha ar
condicionado e, quando ha, normalmente estd inoperante ou sem limpeza adequada. A
vibracdo causada pelo contado do trem sobre os trilhos devido a ondulacgdo das vias e a
outras imperfeicdes é sentida pelo corpo do condutor o tempo todo.

As possibilidades de exposicdo as poeiras metélicas e a iluminacdo inadequada
também sdo fatores de preocupacdo dos trabalhadores.

Ha situacOes de trabalho que dependem do turno em que se atua: manha, tarde
ou noite. O trabalho da noite inclui atividades de checagem das instalacbes e do
funcionamento dos trens, de preparativos para limpeza destes e de manobras. Os trens
rodam até & uma hora da manhad. Os condutores fazem a checagem para liberacdo de
limpeza em cerca de 30 a 40 minutos. A partir das 2h30min da manha iniciam os
preparativos e as verificagcdes para o retorno dos trens aos trilhos.

A sonoléncia e os lapsos de memdria em todas as jornadas, assim como 0

aumento de peso corporeo, foram aspectos citados com frequéncia nas entrevistas:
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“Em nossa profissdo tem uma coisa que a gente costuma falar é que ‘“deu

branco”. Para nos isso é normal, lapsos de memoria é normal entre nos”!

Jornadas e horas de trabalho dos condutores

A jornada é de 36 ou 40 horas semanais e pode ser distribuida das seguintes
formas:
a) 4 dias de manha ou tarde; 2 dias a noite; 4 dias de folgas (36h/sem);
b) 2 dias de manha; 2 dias de tarde; 2 dias a noite; 4 dias de folgas (36h/sem);
c) 4 dias de manha ou tarde; 1 dia de folga; 4 dias de manhé ou tarde; 3 dias de
folga (40h/sem);
d) 5 dias de manha ou tarde; 2 dias de folga (40h/sem).

Em geral, o trabalho da noite comeca por volta das 22h e vai até as 6h da manhg;
o0 trabalho da tarde inicia-se a partir das 14h, completando-se por volta das 22h, e o da
manhd tem inicio por volta das 6h com término préximo as 14h. Entretanto, na
distribuicdo de horarios, existe o pessoal que sai a 1 hora da madrugada, que é chamado
de tardao, e o pessoal que entra as 4h ou 4h30 da manh4, que é do ceddo™. S&o escalas
fixas em horarios noturnos, cuja jornada totaliza 40 horas semanais, diferentemente dos
turnos noturnos variaveis. As jornadas fixas no periodo noturno, em geral, prejudicam
ou inviabilizam a convivéncia familiar e social. Sua ida e/ou volta ocorrem em horarios
nos quais o transporte publico é invidvel, j& que até mesmo o Metrd ndo estd
funcionando. Parecem ter sido criadas para “otimizar” o tempo de trabalho de
funcionarios em turno noturno, ja que terminam com o fechamento do Metrd ou iniciam
com a sua abertura. Porém, expdem os funcionarios ao risco de violéncia no trajeto e
impbem o uso de meios de transporte privados:
“Esses horarios sdo perigosos. Tem um colega nosso que sofreu acidente de

moto. Ele estava cansado, fazendo faculdade a noite e tendo que levantar muito cedo.”

A jornada de trabalho noturna, sem levar em conta as caracteristicas individuais

dos trabalhadores, traz problemas para a saude e para o desempenho:

2 Nas reunides de validaco, em 2014, o horario chamado de tarddo é a saida as 00h30 e o ced4o, a
entrada as 4h.
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“A primeira folga se tira para dormir, mas no meu caso eu fico dois ou trés dias
para acertar o meu relogio, trabalhar a noite acaba comigo”.

“Eu fico mais produtiva a noite. Odeio acordar cedo!”

“O problema do trabalho a noite é que tem coisa que so se resolve durante o
dia. Tem que atender a familia, e dai vocé vai e fica com o sono atrasado. Com o tempo
a gente se acostuma, mas nessa disciplina, depois de anos ndo sei o que pode dar”.

“Eu sou da noite. Pra mim é melhor a noite. Mas sei que sou exceg¢do. A maioria

reclama do trabalho a noite”.

Em geral, os trabalhadores preferem o turno 4-2-4, embora isso seja variavel.
Um dos argumentos favoraveis ao turno variavel, além do ndmero reduzido de horas, é
que ele proporciona mais convivio com familia e meio social, uma vez que a maioria
das pessoas nao trabalha a noite.

No entanto, em razdo das horas extras, praticamente ja ndo se trabalha mais na
escala 4-2-4.

As horas extras sdo constantes, fazendo parte da rotina dos trabalhadores.
Embora haja discordancias entre os trabalhadores quanto a conveniéncia da aderéncia a
elas, no que toca a saude, boa parte deles considera invidvel recusar as horas extras, pela
evidéncia do namero insuficiente de trabalhadores nas linhas e pela pressao a que sdo

submetidos:

“Até pouco tempo nosso turno era fixo, agora, com o quadro de funcionario
limitado, eles inventaram o revezamento e a permissdo da hora extra até na folga”.

“O tanto de pessoal necessario nao tem, esses dias eu achei um absurdo! Tinha
um sujeito que estava trabalhando na folga, fazendo hora extra e atropelou um, no dia
seguinte ele estava la de novo. Ai conversei com o supervisor e ele disse: Ah, ele quer,
entdo vem! Olha que absurdo!”

“Eu demoro dois dias para meu organismo funcionar direito”.

“Quando eu trabalho a noite, acaba comigo, nem meu intestino funciona!”
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O condutor e os trilhos

Os trilhos por onde os trens andam devem estar livres o tempo todo, mas ndo é
assim que a realidade se apresenta. Com certa frequéncia pessoas, usuarios (que por
dificuldades de acesso por vias publicas atravessam pelas instalagbes do Metrd) e

animais transitam pelos tdneis e trilhos:

“Entre as estagcoes Penha e Carrdo tem muita gente que atravessa pelo Metro.

Falta uma passarela para eles atravessarem as vias por fora”.

Os trabalhadores estimam cerca de 30 eventos/acidentes'® ao ano envolvendo
pessoas nos trilhos dos trens, cuja magnitude explica a tensdo permanente dos

trabalhadores diante dessa variabilidade adversa:

“Cada estagdo que eu entro eu espero alguém cair na frente do meu trem; gente
isso € sério, &€ um problema mental que atinge o bioldgico! Parece que alguém vai cair

sempre”’.

Além das tentativas de suicidio ou das quedas acidentais de pessoas nas vias dos
trens, ha usuarios que querem atravessar para o outro lado do trilho, pois percebem que
estdo na direcdo errada; outros sentem vontade de urinar e procuram algum lugar
escondido no tunel; e aqueles que decidem ir andando pelos trilhos, pois acham que o
trem estd demorando. Em geral, sdo usuarios que vém de cidades do interior,
acostumados com os trens em ferrovias de ambientes abertos.

Em caso de queda de pessoa ou tentativa de suicidio, em boa parte das situagoes,
é impossivel frear o trem a tempo. E comum que o operador de trem, nessas situacdes,
entre em estado de choque, por ter percebido a intencédo e nédo ter conseguido evitar a
consumacdo do suicidio. A retirada de corpos € feita principalmente por agentes de
seguranga, mas ndo é raro, por falta de quadro de segurangas, os Operadores de

Transporte Metroviario | (OTMI - Estacdo) terem que efetuar o resgate na via. Caso ndo

Y A Coordenadoria Técnica de Estudos e Informagdo do Metrd, por meio do Servigo de Informagéo ao
Cidad&o (SIC), informou que durante os anos de 2010, 2011, 2012, 2013 e 2014 ocorreram 0,013; 0,013;
0,014; 0,011 e 0,011 quedas de usuarios por milhdo de passageiros transportados, respectivamente. Estes
coeficientes correspondem a 14, 14, 15, 12 e 12 quedas de usuarios por ano, na ordem devida aos anos
citados. N&o esta inclusa a Linha 4-Amarela (APENDICE E).
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haja agentes de seguranca em numero suficiente, chamam-se os agentes de estacdo. Eles
entram sob o trem, que estd muito quente, e comecam a retirar os pedagos dos corpos,
fazendo a limpeza dos trilhos. Mais recentemente, os operadores de trens passaram a ser
orientados a também auxiliarem no trabalho de remocdo de corpos dos trilhos. Essa
tarefa, penosa pelo estado psicologico em que se encontram os trabalhadores nessa
situacdo, os submete a risco de agressdes por parte da populacdo, que pode julgar
equivocadamente o acidente.

Para cada tipo de ocorréncia, hd um tempo estimado para recuperar a via, para
que os trens continuem a rodar. Quando esse tempo é ultrapassado, os envolvidos sdo
chamados para explicar o atraso.

O procedimento prescrito prevé que o0 tempo necessario para ocorréncias de
atropelamento é no geral 12 minutos, mas ha ocorréncias que ultrapassam esse tempo.

Disse um agente de seguranca:

“Da ultima vez que eu atendi uma intervengdo de atropelamento durou 19
minutos”.
“Ja estive em situagdo em que devido ao tipo de atropelamento (usudrio se
jogou de outro piso), parte do corpo ficou preso entre a sapata do trem e o 3° trilho,
tendo que a manutencéo de via e a manutencdo de trens atuarem para a retirada. Esta

ocorréncia demorou aproximadamente 2 horas”.

Terminado o procedimento, o chefe pergunta ao funcionério se ele quer passar
por atendimento psicoldgico, o que, no caso do operador de trem, normalmente
acontece, nem sempre sendo este afastado e, pior, havendo casos em que o operador vai
trabalhar no dia seguinte. Outro procedimento obrigatorio é o depoimento na Delegacia
de Policia do Metropolitano (DELPOM)™, em especial quando ocorre morte. Nem a
Medicina nem a Seguranca do Trabalho séo acionadas nessas situagdes.

Os acidentes sobre os trilhos ndo afetam somente os operadores de trem; 0s
agentes de seguranca, os agentes de estacdo e o pessoal da manutencdo também se

mostraram atentos e preocupados com as consequéncias desses imprevistos.

“A DELPOM pertence a Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos e é responsavel por uma
das areas de infraestrutura do governo do Estado. Tem por atribuicdo o exercicio das atividades de policia
judiciaria e preventiva especializada na area abrangida pelo Metr6 e por suas dependéncias.
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Pode acontecer o surgimento de animais em trilhos e tuneis. O procedimento
pede que o operador avise a seguranga para que seja realizada a retirada e eliminacéo da
presenca indesejada. Enquanto as providéncias estdo sendo tomadas, o condutor deve
assegurar que o trem continue seu percurso dentro da normalidade e do tempo esperado

para o horario:

“Meu! Tem hora que é muito tenso. Tinha um cachorro nos trilhos, da minha
cabine o funcionario tentava pegar o cachorro e como ndo dava, teve que parar o trem,
desenergizar o trilho para o funcionario ir ld e pegar o danado”.

“Eu ndo passo por cima de cachorro. Outro dia um cachorro estava entre os
trilhos, era horério de grande movimento e o cachorro ndo saia da frente do meu trem,
0 supervisor veio falar para eu andar mais rapido; eu disse: pode chamar alguém para

me render porque eu ndo vou passar em cima desse cachorro.”

Os operadores alertam para a necessidade de capacitacdo e treinamentos em
situacOes de emergéncia, dizem que muitos operadores ndo sabem onde estdo as saidas
de emergéncia e que a sinalizacdo das distancias nos tuneis, implantada nos ultimos
anos, tem ajudado a se localizarem, porém até hoje ndo foram concluidas as instalacfes
em todas as linhas. Eles ressaltam que em alguns trens as cabines ainda ndo tém uma
saida direta para a plataforma, o que pode criar dificuldades nas ocorréncias de

emergéncia.

3.3.2 Agentes de seguranca metroviaria

Os agentes de seguranca trabalham por trechos, iniciam sua jornada com a
informacdo sobre os problemas e eventos das jornadas anteriores e se dirigem aos
postos de trabalho em estagbes de acordo com orientacdo superior. Ficam nas
plataformas de acesso aos trens e fazem ronda nas transferéncias de trens.

De acordo com o prescrito na descricdo de cargos, 0S agentes de seguranca
identificam e atendem ocorréncias de natureza social e que contrariam a legislagcdo, bem
como as normas e 0s procedimentos da empresa; tratam e encaminham ocorréncias,
informacgOes e documentos sobre seguranca; devem preservar o patrimdnio e a

utilizacdo correta de instalacdes/equipamentos; quando estdo na Linha 5-Lilas, operam
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equipamentos de fluxo e auxiliam no embarque e desembarque, além de acompanharem
e conduzirem usuérios com necessidades especiais’”.

Por trds dessa descricdo, deposita-se uma série de responsabilidades e
atribuicdes: seguranca publica (no que diz respeito aos usuarios); seguranca patrimonial
(quando, por exemplo, devem atuar na preservacdo das instalacdes e dos equipamentos
do Metrd); atuacdo como agentes sociais e educativos (quando devem abordar usuarios
com comportamentos inadequados) e como agentes de acessibilidade e mobilidade (ao
auxiliar o deslocamento de pessoas com deficiéncias fisicas e sensoriais). As
aglomerac6es e a proximidade fisica com 0s usuarios sdo constantes.

Por conta da necessidade de intervir em conflitos e lidar com pessoas em
situacdo de instabilidade emocional, sobretudo em situacGes de aglomeracdo, a carga
cognitiva e emocional nessa funcdo é alta. Somam-se a isso inumeros problemas de
natureza social que desembocam nas estacdes. Esses agentes sdo responsaveis também
por investigacBes de denuncias de bombas; pela vigilancia dos trens parados (que
atualmente estd sendo transferida para segurangas terceirizados); pelo afastamento de
marreteiros™, pedintes e outros que possam abordar os usuarios, devendo manté-los
distantes das portas, motivo pelo qual enfrentam situacGes de conflito. Muitos dos
indesejaveis sdo conhecidos na regido e nas estacOes e fazem parte da populacéo fixa de
trabalhadores informais e de moradores de rua:

“Nos conhecemos as pessoas por nome”, disseram agentes de seguranca.

Um dos principais aspectos levantados pelos trabalhadores foi o
subdimensionamento do contingente diante de suas atribuicbes previstas e das
caracteristicas de uma cidade como Sdo Paulo, permeada pela desigualdade social, com
numerosa populagdo marginalizada e usuaria de drogas. Algumas estagbes sdo
conhecidas como aquelas em que cotidianamente sdo registradas ocorréncias de
violéncia e confrontos, e 0s agentes de seguranga se sentem fragilizados diante de
situagbes em que 0 Unico recurso para proteger o patrimonio e a integridade dos

usuarios do metrd, diante das condigdes de trabalho apresentadas, é a capacidade

B Informacges retiradas do Sistema de Remuneragdo e Carreira — Plano de Cargos e Salarios de
Fev./2011, apresentado pelo Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes Metroviarios de
S&o Paulo.

'® Marreteiros, segundo os trabalhadores, sdo os vendedores de balas e doces.
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pessoal de persuasdo. Tampouco pensam que o0 uso da forca seria a solucdo. Porém,
duas das medidas que poderiam diminuir as tentativas de vandalismo, roubos ou mesmo
de incébmodos seriam 0 aumento do nimero de agentes de seguranca e uma politica de
respaldo e apoio ao trabalhador no desenvolvimento de sua atividade.

As ameacas de morte ou de agressdes aos agentes de seguranca (AS) sdo
frequentes; foi relatado que, certa vez, apareceu uma pichacdo na estacdo Penha
ameacando um agente de seguranca de morte. E comum que citem o trajeto que 0s
agentes de seguranca fazem até as suas casas, 0 carro que eles tém, para que saibam que

sdo vigiados, e se sintam vulneraveis:

“Os marreteiros ameacam de bater toda hora”.

“Teve seguranca que mudou de trecho por causa de ameacga”.

Nas estacOes Jabaquara e Tieté, ha muitos taxistas e ha os arrastadores, que sdo
aqueles que ficam captando passageiros para taxis. Os arrastadores geralmente tém
“antecedentes criminais” e com eles os confrontos sdo mais dificeis, envolvendo
inclusive ameacas de morte. Existe a “Operacdo Ocupacdo”, que consiste na ocupagao,
pelos AS, das areas onde os arrastadores costumam ficar, pelo menos temporariamente,
pois quando os agentes de seguranga se afastam eles voltam.

Cada estacdo tem suas particularidades e diferentes rotinas gerenciadas por um
supervisor. Assim, tanto o trabalho como os postos dos agentes de seguranca ndo tém
homogeneidade quanto ao contetido das atividades e suas dificuldades.

Por exemplo, a estacdo Sé do Metrd, por ser muito grande e movimentada, é
dividida em setores. H4 muitos agentes e cada um tem um setor, um posto na propria
estacdo. J& nas estacOes de pouco movimento, os agentes de seguranca cobrem vérias
atribuicbes ao mesmo tempo. H4, inclusive, posi¢cbes que atendem a mais de uma
estacdo (os chamados trechos), por serem estacGes menores e de pouco movimento. S&o
exemplos de estagdes tranquilas a Vergueiro (“é calmaria total”), a Ana Rosa e a S&o0
Joaquim.

Segundo os agentes de seguranga, as estacdes mais problemaéticas sdo as
estacOes Sdo Bento, Seé, Pedro Il, Liberdade, Jabaquara, Itaquera e Tieté, as quais
apresentam grande numero de pessoas circulando, transferéncias e comércio informal,

além das intercorréncias habituais, como pessoas que passam mal:

34



“Na estagdo Sé, a cada 2 minutos, se pega alguém passando mal. Mal subito”.
“Na linha 5 (Capao Redondo, Santo Amaro...) ninguém quer ficar porque é a

mais afastada e o publico é complicado”.

A presenca de ambulantes, ou os casos de comportamentos inadequados dos
usuarios (ex. pé no banco), sdo inibidos com a aproximacdo fisica dos agentes de
seguranca — quando eles “mostram a cara”. Na maioria das vezes, ha necessidade de se
abordar o ambulante ou de apreender a mercadoria para ser levada a subprefeitura.

No turno da madrugada, ha de vinte a vinte e sete agentes de seguranca (para
todo o Metrd) que, trabalhando em duplas, tém a sua disposicao quatro viaturas.

O Metrd aloca de 6 (seis) a 8 (oito) agentes de seguran¢a no patio de manobra
(entre estacBes Penha e Vila Matilde) a noite e de madrugada para cuidar de trens
parados, para que ndo haja vandalismo. Séo 4 (quatro) agentes de seguranca na estacao
Sé e, no geral, fica uma dupla para cada 10/12 estaces.

Das 23h até as 00h40min (ultimo trem do dia) e logo no inicio da operacéo,
perto das 4h (madrugada), o perfil de usuarios muda, sendo a maioria pessoas saindo
dos bailes, por vezes alcoolizadas ou drogadas. Nesses casos, a simples presenca dos
agentes de seguranca tem um efeito contrario: € sentida como uma ameaga a €sses
usuarios, podendo desencadear reacdes de violéncia por parte deles.

Este tipo de reacdo se intensifica nos dias de jogo de futebol, nos quais ja se sabe
gue o comportamento das pessoas agrupadas em torcidas € muito mais imprevisivel.
Quase sempre ha euforia, e alguns se apresentam agressivos e envolvem-se em brigas e
depredacGes. O Metrb separa trens para transportar so torcedores e coloca 48 (quarenta
e oito) agentes de seguranca para acompanhar essa movimentacdo, sendo 8 (oito)
agentes por carro, 1 (um) por porta. O previsto é que haja 48 (quarenta e oito) agentes
de seguranca para cada 2000 (dois mil) torcedores, proporcdo esta que claramente
inviabiliza a atividade e exple a risco esses trabalhadores, além de gerar grande
desgaste emocional. Segundo os trabalhadores, hd um registro na ata da CIPA de que a
Policia Militar diz que essa quantidade ¢é inadequada.

O Sindicato dos trabalhadores informou que o Ministério Publico do Trabalho de
S&o Paulo, em novembro de 2012, propds uma Acdo Civil Publica'’ com pedido de
antecipacédo de tutela em razdo de os empregados agentes de seguranca do Metrd, aos

7 Inquérito Civil n° 005330.2007.02.000/6, datado de 12 de novembro de 2012.
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domingos, principalmente quando ha jogos de futebol, terem sua jornada de trabalho
prorrogada irregularmente.

Eles tém trés tipos de jornadas de trabalho e, segundo os trabalhadores, o
numero de efetivos é restrito, j& que a orientacdo € a de inibir pela sua presenca nos
lugares estratégicos, sendo que quando se afastam, para dar conta de outros postos de
trabalho, os problemas de seguranca tornam a acontecer. Ha relatos de que os agentes de

seguranga mais novos pegam 0s piores postos:

“A Linha 5 (Capdo Redondo, Santo Amaro...) ninguém quer. Entdo, os novos
vao pra la. E, na Linha 5, o agente de seguranca faz fluxo também (ou seja, atua na
linha de bloqueio, conduz pessoa com deficiéncia...). Nas outras linhas, o agente de

>

seguranga so faz o trabalho de seguranc¢a publica”.

Os agentes de seguranca trabalham com coletes a prova de bala que pesam de 4
(quatro) a 6 (seis) kg e um cinturdo no qual se acoplam o bastdo, as algemas, as luvas,
as lanternas e o radio transceptor. Sdo uniformizados e usam sapatos de seguranca
(botas). Os trabalhadores queixam-se do desconforto dos cal¢ados, bem como de sua
qualidade, com cadarcos que ndo duram, palmilhas muito finas, entre outras coisas.
Referiram que muitas vezes ndo ha uniformes disponiveis de reposi¢do e chegam a usa-
los rasgados. Pelo procedimento ndo podem tirar os coletes durante o trabalho. Eles
atribuem problemas adquiridos na coluna ao uso dos coletes.

O quadro de agentes de seguranca é menor durante a noite. Sdo 2 (dois) agentes
para de 4 (quatro) a 6 (seis) estagoes.

Capacitacao para a funcao

A avaliagdo psicologica no concurso de admisséo, segundo os trabalhadores,
inclui teste palogréfico, bastante utilizado em processos seletivos, e ndo ha mais
reprovacgao no teste fisico.

A cada trés meses ha reciclagem técnica, na qual sdo discutidos temas que, em
geral, sdo gerados por reclamacdes de usuarios. Nessas oportunidades, chamadas de
“treinamentos”, as orientagdes tém sido sempre no sentido do que ndo pode ser feito.
Por exemplo, quanto ao uso das algemas, instrumento de trabalho fornecido pela

empresa, existe a ordem de, quando for preciso usa-las, ndo fazé-lo sem a autorizagao
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do supervisor ou sem a presenca de testemunhas. Entretanto, nas situacdes do dia a dia,
no momento da ocorréncia, a experiéncia mostra que € invidvel pedir autorizacdo ao
supervisor ou conseguir que pessoas queiram testemunhar o momento de colocar as
algemas em outrem. Portanto, isso significa que eles carregam algemas, mas na pratica
ndo podem algemar.

Os agentes de seguranca sdo orientados a ndo colocar as maos no usuario, o que
entra em conflito com a orientacdo do uso de algemas, mesmo que de maneira
condicionada.

As queixas dos agentes de seguranca demonstram contradigdes importantes entre

as orientacdes da gestdo e as exigéncias do trabalho real:

“Nao temos como nos defender. Ndo podemos tocar nas pessoas, mas temos que

impedi-las de estar em algum lugar ou remové-las para outro”.

H& um prontuario de funcionario no qual sdo anotados elogios e orientacdes. Ha
adverténcias orais e escritas, suspensao e demissdo. No entanto, ha uma tendéncia a ndo

se registrar as ocorréncias como relacionadas ao trabalho:

“Quanto as agressoes sofridas pelos agentes de seguranga, ha uma grande
subnotificacdo; o que mais incomoda é uma politica de minimizar as ocorréncias e 0s
danos desestimulando os registros”.

“Ja ouvi assim: veja bem, para fazer CAT, tem que ir ao ambulatorio, logo de

)

manha, vai perder horas com isso. Olha, vai passar logo...”.

O Grupo de Atuacao Diferenciada (GAD)

Fazem parte do GAD os agentes de seguranca com restricdes fisicas ou
psicoldgicas para trabalhar. Eles podem trabalhar & paisana'®, sendo chamados
informalmente de “asa quebrada”.

As restricbes podem ser definitivas ou temporarias. Os que tém restricdo

definitiva sdo 0s mais antigos.

18 Nas reunides de validagéo, em 2014, foi relatado que os agentes de seguranca com restri¢des passaram
a usar um uniforme preto.
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Antes, aqueles agentes de seguranca que eram reprovados no teste fisico também
eram deslocados para esse setor, porém nos ultimos anos ndo ha mais reprovagdo no
teste fisico.

As pessoas gque pertencem ao GAD sdo orientadas a ndo usar o colete a prova de
bala.

H& relatos de que ocorrem situacBes de discriminagdo com aqueles que
pertencem ao GAD. Eles se sentem & margem do cotidiano de trabalho, ndo podendo
colaborar em pé de igualdade com os demais, 0 que, dentro de um contexto de
enxugamento do quadro de trabalhadores e de pressdo, gera, inevitavelmente,
discriminagéo.

Segundo os trabalhadores, a maioria dos agentes de seguranca faz algum tipo de
tratamento relacionado a problemas de lesdes na coluna e/ou no joelho.

Os agentes de seguranca recebiam o adicional de risco de vida de 15%. Com a
alteracdo na legislacdo®®, que incluiu os segurancas como categoria que tem direito a
adicional de periculosidade, o adicional de risco de vida foi transformado em adicional
de periculosidade equivalente a 30% do salario-base.

Assim como para 0s operadores de trem, 0 temor e a tensdo nervosa devidos a
possibilidade de encontrar usuarios e animais transitando pelos taneis e trilhos também

sdo constantes para 0s agentes de seguranca.

3.3.3 Agentes de estacao

Os agentes de estacdo trabalham no atendimento ao publico na forma de rodizio
em quatro postos de trabalho: bilheteria, bloqueio na catraca, plataforma e sala de
supervisdo operacional (SSO). O trabalho na bilheteria gera trabalhadores com
LER/DORT e alguns deles, adoecidos, passam a cumprir parte da jornada nesse posto e
parte no atendimento da estacdo. Na bilheteria h& pressdo no atendimento por conta do
tempo da fila; a meta é ndo deixar ultrapassar mais que 2 minutos de espera. No entanto,
ha casos em que os trabalhadores apontam que, para “cumprir” a meta de tempo na fila,
alguns supervisores anotam informacdes néo reais nas planilhas e, inclusive, orientam

alguns operadores de estagdo que em sua auséncia facam o mesmo, adequando 0s

19 A Lei n° 12.740, de 8 de dezembro de 2012, alterou o art.193 da Consolidag&o das Leis do Trabalho
(CLT), a fim de redefinir os critérios para caracterizacao das atividades ou operagdes perigosas, e revogou
a Lei n®7.369, de 20 de setembro de 1985.
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numeros das planilhas as metas estipuladas. 1sso se da, segundo os trabalhadores, por
falta de quadro de funcionarios de estac&o.

O trabalho na estacdo envolve cuidar da catraca (bloqueio) e da orientacdo de
usuarios na plataforma de trens. Os agentes de estacdo trabalham a maior parte do
tempo em pé, com atencdo ao movimento dos usuarios. Recebem o adicional de risco de
vida, mas reivindicam a sua conversao para periculosidade de 30%, conforme legislacéo
atual®.

Os agentes de estacdo estdo na descricdo de cargos do Metrd de Sdo Paulo como
operadores de transporte metroviario I. S3o responsaveis também por operar
equipamentos de plataformas, controladores de fluxo e portas de acesso, e auxiliar no
embarque e desembarque nas plataformas®.

Relatam que o trabalho na bilheteria é repetitivo e exige muita concentracdo. O
supervisor é quem distribui os locais de trabalho. Nas estacGes de muito movimento, o
tempo que ficam na bilheteria é maior e ha grandes filas de espera:

’

“Vocé esta atendendo um e tem trés ou quatro te esperando.’

Ressalta-se que a venda de bilhetes para uso do Metrd também ¢é efetuada pela
S&o Paulo Transporte S.A. (SPTrans) %

Ao lado das bilheterias nas estacdes do Metrd de Sao Paulo existem cabines para
a venda de bilhetes em convénio com a SPTrans. Séo os bilhetes integrados com 6nibus
e trens. O servico € prestado por trabalhadores de empresa terceirizada, credenciada pela
SPTrans. As cabines sdo fechadas e na maioria delas ndo ha ar condicionado; em
algumas ha um pequeno ventilador. Em geral, trabalha-se nelas em 2 (duas) pessoas.

Segundo os metroviarios, essas cabines ndo sdo blindadas e a ocorréncia de
assaltos é preocupante. Vale lembrar que em 2 (dois) de abril de 2015, por volta das
23h30, uma funcionéria de uma das cabines de recarga de Bilhete Unico foi estuprada

dentro da estacdo Republica do Metrd. Na mesma ocasido, a pessoa que acompanhava o

0 acordo coletivo de trabalho de 2012-2013 passou o adicional de risco de vida de 10% para 15% do
valor do salério-base dos operadores de transporte metroviario | (Estacdo) que trabalham em bilheteria
(venda de bilhetes).

*! Informacdes retiradas do Sistema de Remuneracdo e Carreira — Plano de Cargos e Salarios de
Fev./2011, apresentado pelo Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes Metroviarios de
S&o Paulo.

22 A SPTrans é uma empresa que tem por finalidade a gestéo do sistema de transporte da cidade de S&o
Paulo e esta diretamente ligada a Secretaria Municipal de Transporte.
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agressor tentou abrir o cofre localizado dentro da cabine, ndo conseguiu e ambos
fugiram (METROJORNAL, 2015).

Esses profissionais terceirizados trabalham na funcdo de venda de bilhetes,
dividindo a tarefa com os agentes de estacdo do Metrd; sdo, portanto, submetidos a
fatores de risco semelhantes aos dos funcionarios do Metr6 ou até piores, pelo fato de
suas cabines serem menores e também por receberem orientagdes e treinamentos
inferiores.

A funcéo dos agentes de estacdo nas catracas e plataformas € manter a ordem no
ambiente, evitando que os usuarios burlem os sistemas de acesso aos trens e de
seguranga, cuidando para ndo haver ocorréncias de danos ao patrimonio do Metro,
tampouco aos usuérios. Dentre os trechos com mais ocorréncias, 0 que apresenta o
maior nimero € o trecho oeste.

O que mais incomoda nessas tarefas € a culpabilizacdo do trabalhador, conforme

este relato:

“Sempre ha como culpar o agente de esta¢do por qualquer problema que
ocorra na estacdo: se o cara burlou a catraca e a gente ndo aborda, somos
denunciados por omissdo. Agora, se abordar o cidadéo e der algo de errado, 0 Metrd
também te adverte”.

“O usuario tem muita consciéncia de seus direitos. E no nosso treinamento, que
é feito a distancia, sempre ha como nos culpar!”.

“O usuario é o rei, ele pode agredir!”.

Ao mesmo tempo que 0s agentes recebem ordens para impedir as ocorréncias,
eles sdo solicitados a agirem de forma tolerante, compreensiva e muitas vezes submissa
para resolverem o0s episddios de contravencdo ao sistema. A determinacdo € que o
usuario nao pode sair insatisfeito com a abordagem e que os eventos ndo podem ter
repercussao suficiente para abrir um boletim de ocorréncia. Os agentes sdo agredidos
constantemente tanto fisica como verbalmente, incluindo situagdes de ameacgas.
Consideram que 0 aumento de peso entre alguns é causado pelo estresse ao lidar com o
publico. Entre as preocupacdes com a saude foi citada a possibilidade do infarto.

Apesar das dificuldades, os agentes de estacdo relataram serem cumplices e

solidarios uns com os outros:
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“Quando se percebe que o colega estd em uma situacéo de risco a gente corre e

ajudal”.

Situacodes de conflito vividas pelos agentes de seqguranca e agentes de estacao

Os agentes de seguranca e de estacdo lidam com situacdes de conflito, seja por
terem que inibir condutas inadequadas de usuarios ou de outras pessoas nas areas do
Metrd, seja por terem que atuar em situagdes ja instaladas de conflito entre usuérios ou
outras pessoas, sendo, por natureza, a linha que separa a conduta adequada e suficiente
(para cumprir a finalidade da funcéo) e a conduta de excesso muito ténue.

Além disso, o papel do agente nessas situacdes criticas ndo é claramente
definido pelo Metrd, chegando a ser ambiguo ou mesmo conflitante, como se percebe
pelas situacOes relatadas pelos trabalhadores. As orientagdes ambiguas ou conflitantes
nos eventos criticos do trabalho sdo por si s6s, um risco para a saude mental e, nesses
casos, para a integridade fisica dos agentes, por envolverem conflitos corporais, ainda
que contra a vontade do agente.

Os trabalhadores relatam baixo apoio/respaldo as suas acGes por parte da
instituicdo. Por exemplo, o0 agente recebe a orientacdo de impedir que usuarios passem
sem pagar, pulando a catraca. O ndo cumprimento dessa orientacdo pode gerar punicéo,
mas a0 mesmo tempo 0 agente recebe a orientagcdo de que ndo deve tocar no usuario,
tampouco constrangé-lo fisicamente. No caso de um contato corporal e de queixa contra
0 trabalhador ao Metrd, por excesso de conduta, o trabalhador € encaminhado a
Delegacia de Politica do Metr6. Assim, um evento frequente, com grande chance de
gerar conflito, pode levar o trabalhador a uma situacdo de constrangimento de natureza

policial, o que o faz viver em constantes tensédo e medo.

3.3.4 Oficiais de manutencdo industrial - mecanicos e eletricistas

Os mecanicos e eletricistas em atividades de manutencédo preditivas, preventivas
e de correcdo trabalham entre linhas de trem energizadas e desenergizadas, umas ao
lado das outras. Aplicam muita forca, carregam peso e se posicionam de diversas
maneiras (em pé, deitados e em torcdo de tronco e pescoco) para inspecdes, e trocas de

pecas e componentes dos trens. Os locais de acesso as pegas e a mecénica dos trens sdo
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de dificil alcance e exigem constantes adaptacGes de ferramentas e apoios. Caixotes e
banquinhos séo frequentemente improvisados para auxiliar nos alcances em inspecdes e
consertos dos trens, sendo a manutencgdo corretiva do trem feita, as vezes, sob o trilho
em alta temperatura.

Os mecanicos e eletricistas se distribuem entre as seguintes ocupacoes:

a) Mecanicos e eletricistas da manutencdo corretiva e da manutencdo preventiva
dos trens;

b) Mecanicos e eletricistas da manutencéo corretiva e preventiva das vias;

c) Mecanicos e eletricistas da manutencdo corretiva e preventiva das instalagdes e
dos equipamentos;

d) Mecanicos e eletricistas da oficina do Metrd que cuidam de componentes do
trem.

Esta previsto na descri¢do de cargos, entre outras prescri¢des, que os oficiais de
manutencdo industrial, conforme sua especificidade, devem aplicar as rotinas e 0s
procedimentos; registrar no sistema de informagdes as atividades executadas por
digitacdo, preenchimento de fichas de controle e relatérios; movimentar equipamentos e
materiais entre almoxarifados e oficinas; organizar e transportar os materiais necessarios
para a execucdo de suas tarefas; levantar avarias/itens de reparo e executar 0s Servicos
relacionados a tais problemas?.

“Neste setor a gente tem que ter equilibrio; para fazer conserto nos ventiladores
dos trens, esses dias, eu subi em um banguinho, o banquinho virou e eu fiquei com todo
aquele peso nos bragos”.

“Sabe, um disco de freio pesa 80/90 kg, existe uma ponte rolante para troca do
lado esquerdo do trem, mas quando é do lado direito, tem que ser manual”.

“Para trocar o motor, as vezes tem que trocar o rodeio e para isso 0 mecanico
trabalha deitado. De vez em quando a gente arranja uma madeira para apoiar o

corpo”.

Toda a equipe de manutencdo corretiva ganha o adicional de periculosidade de

30% sobre o salario-base devido a exposicéo ao agente eletricidade.

2 Informagdes retiradas do Sistema de Remuneracdo e Carreira — Plano de Cargos e Salarios de

Fev./2011, apresentado pelo Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes Metroviarios de
Séo Paulo.
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Os equipamentos para atender aos novos trens ndo estdo totalmente adequados.
Segundo os trabalhadores, mostram-se defasados. Os novos trens, em periodo de
garantia, sdo atendidos pelas empresas fornecedoras, tendo sua manutencdo assumida
pelo Metr6 a partir de dois anos. Os trabalhadores da manutencéo sentem necessidade
de capacitacdo técnica especifica para melhor atender aos problemas dos novos trens e
observam que o pessoal externo (prestadores de servigos de manutencdo, vinculados as
empresas contratadas ou terceirizadas de manutengdo) ndo tem demonstrado
conhecimento de seguranca do trabalho, em especial de detalhes para o cumprimento da

Norma Regulamentadora NR 10 — Seguranca em instalacdes e servigos em eletricidade:

“Eu estava trabalhando a noite e um terceirizado tinha que entrar na area, mas
ndo tinha ninguém para acompanhar. No fim, quando eu vi, a hierarquia tinha
autorizado a entrar na drea de risco. E assim que as coisas acontecem”’.

“No Metro, a fungdo de ajudante ndo tem mais. Entdo, terceiriza a parte bruta.
Por exemplo, tem um pessoal que solda os trilhos das 2h as 4h da manhd. E
terceirizado. Em geral, menos qualificado. Eles ndo tém culpa, mas séo despreparados

para este tipo de servigo”.

Existem programacdes diarias para orientar e evitar que dois profissionais atuem
em um mesmo trem, ao mesmo tempo. Contudo, por diversas vezes 0 cronograma nao
funciona conforme o prescrito. Regulacdes constantes entre os profissionais séo

necessarias para a conclusao dos servicos dentro do periodo programado.

As exigéncias do tempo

O numero de trens em operacdo é determinado em funcdo da previsdo de
movimentacdo de usuarios para cada periodo, sendo 0s seguintes os periodos de pico:
por volta das 6h até as 9h30; das 17h até as 20h e no final da noite; essa pré-
programacdo é denominada Programa de Oferta de Trens (POT). Quando determinado
trem apresenta problema, o operador informa a falha do trem, segundo uma
classificacdo ja pré-estabelecida, e o operador do Centro de Controle Operacional
(CCO) decide se tira ou ndo o trem de circulacdo e o encaminha para manutencao

corretiva.

43



A manutencdo corretiva trabalha intensamente, de modo que os problemas
detectados devam estar solucionados para atender aos horérios demandados. Com a
pressdo por tempo e por produtividade, ocorre o afrouxamento dos procedimentos de
seguranca com o trabalhador (ndo com o usuario): trabalhadores relataram receber e-
mails de supervisores cobrando agilidade, pois se ndo cumprissem a meta para oferta de
trens poderiam influenciar no valor da Participacdo nos Resultados (PR).

E um trabalho que exige criatividade e habilidade para as constantes adaptagdes
de ferramentas e condicOes de acesso, e para a realizacdo de trocas de pecas. As
estratégias para realizacdo dos trabalhos sdo motivo de admiracdo e reconhecimento

entre eles:

“O Falco era o maximo! Ele sim. Ele bolava as coisas, hoje esta aposentado!”.

Em um contexto de alta complexidade tecnoldgica e de organizacao de fluxos de
trabalho, com pressdo de tempo constante, o conhecimento profundo da rotina e dos
equipamentos € elemento fundamental para se evitar acidentes e resolver problemas e
imprevistos, de modo que o emprego de trabalho intermediado por empresas
terceirizadas e contratadas, por sua alta rotatividade, dentre outros aspectos, majora
significativamente o risco de acidentes e mas conducdes de imprevistos. Os
terceirizados e contratados, em funcdo de sua alta rotatividade, ndo chegam a adquirir
experiéncia suficiente para conhecer o trabalho em profundidade.

Um ponto importante relatado pelos mecanicos e eletricistas é que, embora haja
distribuicdo de Equipamentos de Protecdo Individual (EPI), em muitas situacdes ndo é
possivel o uso deles. Além disso, os EPI muitas vezes ndo sao adaptados e adequados a

funcéo:

“O Metro fornece 2 (dois) tipos de calcados: um com biqueira e outro sem
biqueira. No dia a dia, ndo importa se o funcionario vai andar a jornada inteira ou se
vai ficar na vala. Na inspecdo de via, por exemplo, o funcionario anda 6 km
inspecionando as vias e usa 0 mesmo calcado que o funcionario que fica parado na
vala. Agora, € um calcado pesado para usar na via, feito para proteger o pé, em caso
de queda de ferramentas etc. Outro exemplo € o cinto de seguranca: o talabarte (peca
que faz a conexdo entre o ponto de apoio e o cinto) tem uma medida fixa de 6 metros de
comprimento. Se o funcionario esta a 2 (dois) metros de altura do chao e esta usando
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este talabarte, ndo serve, ele vai se machucar ou morrer, ainda que esteja usando o

cinto e o talabarte”.

As dores no corpo

Os mecanicos e eletricistas falam muito das dores no corpo. Existem atividades
que duram em torno de 20 e 30 minutos, em posi¢des que exigem esforgos musculares
que, segundo os relatos obtidos, provocam dores localizadas na coluna, nos ombros, nos

bracos e nas pernas:

“Pela posi¢do que tenho que ficar, eu sinto muita dor quando tenho que trocar
escovas de motor, exaustor e o motor de tracdo”.

“Eu demorei a descobrir que a troca de motor, para mim, é terrivel! Quando eu
acabo de fazer, me doi todo o corpo”.

“Estou debaixo dos trens até hoje! Eu ja entrei fazendo forca. Eu ja operei e na

’

manutengdo todo mundo opera o joelho”.

Jornada de trabalho

A jornada de trabalho dos mecanicos, eletricistas e técnicos € de 8 horas, com 1
hora para refeicéo.

No setor de manutencdo as horas extras trabalhadas nao sdo consideradas como
tal para efeitos de pagamento. S&o geralmente computadas em banco de horas .

2 Nas reunides de validacio realizadas em 2014, foi relatado que o pessoal da manutencio passou a
realizar horas extras, o que ndo ocorria com frequéncia em 2012.
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4 Instrumentos legais utilizados pelos trabalhadores para discutir as

guestdes de saude do trabalhador

Durante as entrevistas os trabalhadores demonstraram ter conhecimento da
legislacdo trabalhista e previdenciaria que trata da seguranca e da saude; eles conhecem
também os documentos legais elaborados pela empresa: o Programa de Prevencdo de
Risco Ambiental (PPRA), instrumento proposto pela NR 09 do Ministério do Trabalho
e Emprego; o Mapa de risco, proposto pela NR 04 do Ministério do Trabalho e
Emprego; e o Perfil Profissiografico Previdenciario (PPP), formulario solicitado pela
Previdéncia Social para concessao de beneficios, em especial o direito as aposentadorias
especiais.

O sentimento geral dos trabalhadores é de que a gestdo da empresa desconsidera
0 Mapa de riscos elaborado por eles, que deveria servir como base para 0 PPRA.
Evidenciam também a auséncia de preocupacdo da empresa com a exposicao real dos
trabalhadores aos riscos a saude.

Frequentemente os trabalhadores percebem um problema para a seguranca, mas
encontram resisténcia por parte dos préprios supervisores para inclui-lo nos documentos
da empresa. Ressentem-se da auséncia de participagdo efetiva no levantamento de

problemas:

“O metro nem olha o mapa de risco para desenvolver o PPRA; se o mapa de
risco reflete a opinido de cada trabalhador quanto ao desconforto e a condicao de risco
0 Metrd devia levar em consideracdo... inclusive porque o mapa de risco é coisa séria,
¢ legislagcdo!”.

“Estamos preocupados com os novos, tem trés colegas afastados, dois com
depressao e um com sindrome do panico, eles ndo conseguem entrar na cabine do trem.
Tem outro companheiro, novo ainda, que o usuario entrou debaixo do trem dele e a
partir disso desenvolveu, parece que uma esquizofrenia, sabe la. Sei que ele ndo
consegue entrar mais na cabine”.

“O Metré parece ndo se preocupar, faz estudo somente para saber como nds

estamos morrendo!”.
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“Dia desse eu pedi para o médico as estatisticas dos acidentes com condutores,
para saber das causas de afastamentos, mas ele ndo me deu. O que seré que ele tem a

esconder?”.

Os trabalhadores questionam como sdo feitas as medi¢cdes ambientais; em que
situacBes e horarios sdo tomadas amostras ambientais; e o porqué de ndo fazerem
medi¢Oes em determinados postos de trabalho. Por exemplo, dizem n&o haver medicGes
de ruido nas cabines dos trens.

Né&o acreditam nos resultados publicados pelo PPRA.

Os cipistas® (membros da Comiss&o Interna de Prevencdo de Acidentes - CIPA)
fazem questionarios para conhecer as opinibes dos trabalhadores com relacdo a
percepcao de riscos; conhecem trabalhos realizados no Metrd por instituicdes que atuam
na area da seguranca e saude do trabalhador; e discutem as avaliacbes ambientais
apontando suas omissdes, exigindo dados mais condizentes com o conhecimento e a
percepcédo que eles tém das condigdes de trabalho.

A organizacdo e o funcionamento das CIPAs do Metr6 sdo regidos por um
acordo coletivo com o Sindicato dos trabalhadores, de modo a atender ao disposto na
Norma Regulamentadora N° 5 (NR-5) da Portaria 3.214/78 do Ministério do Trabalho e
Emprego.

No acordo coletivo de 2013 foram previstas 11 (onze) CIPAs.

As recomendacdes das CIPAs, com o objetivo de corrigir as situacfes de risco a
salde e seguranca dos trabalhadores, sdo oficializadas por meio de um documento
denominado Atividade Técnica de Estudo (ATE)®.

Em 2014, as 11 (onze) CIPAs existentes contabilizaram aproximadamente 150
(cento e cinquenta) ATEs pendentes de execucdo, muitas delas com atraso de mais de
10 (dez) anos. O controle de execucdo dessas atividades é feito pela Subcomisséo de
Pendéncias das CIPAs.

% Cipistas sa0 0s cipeiros atuantes no sindicato.

% A ATE é um documento técnico que dispara o processo de contratagdo Ou execugdo COm recursos
internos, emitidos pela Geréncia de Manutencdo (GMT). Caso ndo existam recursos internos se dispara
uma Solicitacdo de Comercializacdo (SAC) e posteriormente a Autorizacdo de Fornecimento (AF) ou o
Contrato.
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A Comunicacdo de Acidente do Trabalho (CAT)

Segundo os entrevistados, praticamente ndo se emite a CAT apds as ocorréncias
com atropelamentos envolvendo usuarios e existem muitas dificuldades para fazer e
acompanhar a CAT no dia a dia.

As reivindicacOes séo no sentido de:

- efetivar a obrigatoriedade para que a chefia imediata do acidentado registre o
acidente independentemente de ter causado afastamento do trabalho;

- emitir CAT na suspeita de diagnostico de doenca ocupacional ou evidéncia de
acidente no trabalho, e fazer com que a CAT contenha a descricdo detalhada da
atividade e do posto de trabalho para fundamentar o nexo causal;

- reabrir CAT em casos de agravamento ou recidiva de sintomatologias
incapacitantes; e

- encaminhar de imediato para as CIPAs descentralizadas e para o sindicato
copias das CAT emitidas pela empresa.

Segundo os trabalhadores, a empresa se vale de varios recursos para ocultar
acidentes e doencas relacionadas ao trabalho: utiliza-se do conceito de quase acidente
para deixar de notificar, ou da multicausalidade para excluir o trabalho como um dos
fatores determinantes, por exemplo, no caso das doengas psiquicas.

O fluxo a ser seguido para emissdo da CAT no Metrd, segundo os trabalhadores,
inicia com o contato do supervisor do trabalhador acidentado ou adoecido com a
seguranca do trabalho, que encaminha as informacgdes para o ambulatério médico do
Metrd. Este reconhece ou ndo o caso como acidente/doenca relacionados ao trabalho e
emite a CAT, se for o caso, apds a presenca do acidentado ou adoecido no ambulatério
médico. Isso deve ocorrer dentro das 24 horas subsequentes ao ocorrido. Na préatica, em
muitas situacdes os trabalhadores estdo de folga no dia seguinte ao acidente e/ou
trabalham a noite e fica muito dificil passar pelo médico do ambulatorio do Metr6, que
funciona somente no horario comercial (8h-17h). Sendo assim, existem ocorréncias que
ndo cumprem o prazo estabelecido e as CAT néo s@o emitidas. Consequentemente, o
trabalhador fica sem o direito a cobertura das despesas com medicamentos, terapias ou
aparelhos corretivos para tratamentos decorrentes de doenga ocupacional ou acidente do
trabalho, que seriam reembolsadas ou pagas integralmente pelo Metrd, via Metrus®’.

2’ METRUS - Instituto de Seguridade Social, fundo de penséo dos trabalhadores da Cia. do Metropolitano
de S&o Paulo - Metr6. Em funcionamento desde 1993.
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A Lei 8.213/91, que disp0e sobre os Planos de Beneficios da Previdéncia Social,
no artigo 22 orienta que a CAT seja feita no primeiro dia atil apés o acidente. Essa
exigéncia visa a coibir a subnotificacdo, porém frequentemente tal condi¢do tem sido
utilizada pelas empresas, com uma interpretacdo equivocada, como argumento para ndo
emitir a CAT.

O preenchimento do Perfil Profissiografico Previdenciario (PPP)

O PPP® foi um dos motivos que fizeram os trabalhadores procurarem a
Fundacentro. Eles colocaram que a descricdo das atividades exigida no formulario do
INSS, tal como feita pelo Metrd, ndo reflete as situacdes reais de trabalho e que os
entendimentos quanto a exposicdo aos agentes ambientais entre os técnicos da empresa
que preenchem o PPP e os trabalhadores ndo sdo os mesmos. Ha discordancias com
relacdo a caracterizacdo por tempo de exposicdo no que diz respeito a exposi¢des
habituais e permanentes.

O Sindicato de trabalhadores, em negociacdo com a empresa no ano de 2007,
iniciou a descricdo das atividades para o PPP em conjunto com ela. Entretanto, as atas e
planilhas dos assistentes juridicos dos trabalhadores que registraram a discussdo entre as
partes demonstram que um dos principais impasses entre o sindicato e a empresa diz
respeito a declaracdo da exposicdo ao agente eletricidade (tensdo maior que 250 volts), e
ao tempo de exposicdo a esse agente. Isso porque, em 2000, o Metr6 retirou o
pagamento do adicional de periculosidade por eletricidade de véarias funcdes e, a partir
dai, o Sindicato dos trabalhadores iniciou um debate com a empresa na tentativa de
compreender essa retirada, uma vez que as condicGes reais de trabalho evidenciam
diversas situacdes de exposicdo ao agente eletricidade.

Até marco de 1997, para “operacdes em locais com eletricidade em condicoes de
perigo de vida — trabalhos permanentes em instalacbes ou equipamentos elétricos —
eletricistas, cabistas, montadores e outros”, e jornadas de trabalho, fixadas em lei, em
servicos expostos a tensdo maior que 250 volts, o INSS concedia o direito a
aposentadoria especial, ou seja, com 25 anos de contribuicdo. Porém, o Decreto N°

2.172/97, em seu Anexo IV - Classificagcdo dos Agentes Nocivos, deixou de considerar

%8 O Perfil Profissiogréafico Previdenciario (PPP) deve conter, entre outras informagées, a descrigdo das
atividades desenvolvidas durante o periodo laboral, incluindo o resultado das avaliages ambientais e 0s
dados administrativos correspondentes para serem fornecidos aos trabalhadores por copia auténtica, no
prazo de trinta dias da rescisdo do contrato de trabalho.
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a eletricidade como um agente nocivo para fins de aposentadoria especial. Portanto,
suscitou a interpretagdo por parte da empresa da ndo necessidade de preenchimento do
PPP, ja que ndo ensejaria mais aposentadorias especiais.

Vale dizer que a jurisprudéncia dos Tribunais Regionais Federais esta posta no
sentido de considerar possivel caracterizar a atividade como nociva, ainda que néo
inscrita no regulamento, pois o entendimento é de que as listas contendo agentes
nocivos e atividades sdo exemplificativas. O extinto Tribunal Federal de Recursos
(TFR), em sua Sumula 198, define que, quando atendidos os demais requisitos para a
aposentadoria especial, se a pericia judicial constatar que a atividade é perigosa,
insalubre ou penosa, o direito deve ser concedido (RIBEIRO, 2010).

Quanto a discussdo da intermiténcia e habitualidade da exposi¢do, a Sumula n°
364 do Tribunal Superior do Trabalho®, Adicional de Periculosidade — Exposicdo
Eventual, Permanente e Intermitente, publicada em maio de 2011, estabelece que o
adicional de periculosidade é concedido ao empregado exposto permanentemente ou
que, de forma intermitente, sujeita-se a condi¢cdes de risco. Serd indevido, apenas,
guando o contato da-se de forma eventual, assim considerado como fortuito, ou o que,
sendo habitual, da-se por tempo extremamente reduzido.

Dessa forma, se existem situacdes de trabalho caracterizadas em condicOes de
periculosidade por energia elétrica, elas devem ser relatadas a Previdéncia Social, ja que
o Superior Tribunal de Justica (STJ) decidiu, em novembro de 2012%, em recurso
representativo de matéria repetitiva, que a exposicao habitual do trabalhador a energia

elétrica pode motivar a aposentadoria especial.

Gestdo de exames ocupacionais do PCMSO

Neste item pretende-se dar uma ideia de como a empresa realiza um documento

exigido pela Norma Regulamentadora n° 7 (NR 7).

 TRIBUNAL SUPERIOR DO TRABALHO. Stmula n° 364 do TST. Adicional de periculosidade. Exposicdo
eventual, permanente e intermitente (cancelado o item Il e dada nova redacéo ao item I) - Res. 174/2011, DEJT,
divulgada em 27, 30 e 31/05/2011. Disponivel em:
<http:/Mww3.tst.jus.br/jurisprudencia/Sumulas_com_indice/Sumulas_Ind 351 400.html>. Acesso em: 29 out. 2014.

% TRIBUNAL SUPERIOR DE JUSTICA. O tribunal da cidadania. Recurso repetitivo. Trabalhador
exposto habitualmente & eletricidade tem aposentadoria especial. Disponivel em:
<http://stj.jus.br/portal_stj/publicacao/engine.wsp?tmp.area=398&tmp.texto=107743&tmp.area_anterior=
44&tmp.argumento_pesquisa=1306113>. Acesso em 29 out. 2014.

> Programa de  Controle  Médico de  Saide  Ocupacional. Disponivel ~ em
<http://portal.mte.gov.br/data/files/FF8080814295F16D0142E2E773847819/NR-
07%20(atualizada%202013).pdf>. Acesso em 29 out. 2014.
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Serdo comentados alguns aspectos do documento-base (datado em janeiro de
2004) e do relatorio do Programa de Controle Médico de Saude Ocupacional (PCMSO)
da Geréncia de Manutencdo (GMT), datado em agosto de 2004.

O documento-base do PCMSO da GMT cita os objetivos do PCMSO, que séo as
diretrizes da NR 7. No item de metodologia do documento, informa que 0s exames
médicos (admissional, periddico, de retorno ao trabalho, de mudanca de funcdo e
demissional) foram executados por médicos do trabalho da empresa apds visita ao local
de trabalho para constatacdo de riscos; apresenta também estudo do PPRA, estudo do
mapa de risco, analise de prontuario do empregado e encaminhamentos a médicos
especialistas quando necessario. Também determina e solicita indicadores biolégicos
com exame clinico, determina emissdo de CAT nos casos de doenca ocupacional
detectada, emissao de Atestado de Saude Ocupacional (ASO) e relatério conclusivo dos
exames para a area gestora, bem como a apresentacdo na CIPA e em orgaos de
fiscalizacéo.

Embora a apresentagdo na CIPA esteja no item de metodologia do documento-
base e a NR 7 determine que o relatério anual do Programa de Controle Médico de
Saude Ocupacional (PCMSO) deva ser apresentado e discutido naquele 6rgdo, os
trabalhadores do Metrd referiram que as CIPAs de muitos dos setores ndo o recebem ou
0 recebem incompleto.

No documento-base da GMT estdo listados os departamentos, as coordenadorias
e a assessoria, bem como o perfil dos trabalhadores por sexo e idade.

No item de protocolo de exames do documento-base, para todas as fungdes
operacionais, no exame admissional € prevista a realizacdo dos exames clinico,
audiometria, hemograma, de glicemia, de ureia e creatinina, de transaminase glutamico
oxalacética (TGO), de transaminase glutdmica pirdvica (TGP), de Gama GT,
eletroencefalograma, teste ergométrico, radiografia de coluna lombossacra e radiografia
de térax. No exame periddico, também para todas as funcdes, é prevista a realizacao de
exame clinico e audiometria, mas para a fungdo de soldador € prevista, adicionalmente,
a realizacdo de espirometria (bienal), radiografia de torax (bienal) e audiometria (anual).
Para a funcdo de pintor, é prevista, adicionalmente, a realizacdo de dosagens de acido
hipurico e metil-hipdrico, indicadores de exposicao a tolueno e xileno, respectivamente.
Para o demissional sdo previstos o exame clinico e a audiometria. Para as funcdes
administrativas e de escritorio, incluindo a de engenheiro, de area técnica, é prevista a

realizacdo dos exames clinico, hemograma, de glicemia, radiografia de torax e
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eletrocardiograma no exame admissional e somente o0 exame clinico nos exames
periodico e demissional. S&o previstos campanhas, programas e treinamentos de
educacao em salde.

O documento-base do PCMSO segue as diretrizes da NR 7, ndo contemplando
estudos e atuacdo sobre os aspectos da organizacdo do trabalho e tampouco os
psicossociais.

O relatorio de agosto de 2004 refere-se ao PCMSO de 2003 da Geréncia de
Manutengao (GMT), e cita os objetivos do PCMSO, dentre eles, “o carater preventivo,
buscando reconhecer e diagnosticar precocemente 0s agravos a saude, além de atuar nos
fatores de risco que interferem no estado de salde da populacdo para assegurar sua
melhoria continua”.

Foram realizados no ano de 2003, na GMT, 1.831 exames periodicos, 39 exames
admissionais, 180 exames de retorno ao trabalho, 141 exames demissionais e 12 exames
de mudanca de funcéo, totalizando 2.194 exames.

No item “outras atividades” (pagina 4) sdo listadas as campanhas realizadas:
contra a dengue e o tabagismo, prevencdo de DST/AIDS, vacinacdo antigripal,
programa de saude na gravidez, curso de primeiros socorros, programa de conservacao
auditiva, monitoramento audiométrico, programa de prevencao de dependéncia quimica,
participacdo nas reunides da CIPA, palestra sobre atividade fisica para os empregados
da Oficina de Manutencdo Preventiva do MTR/MRL, introducdo de ginastica laboral,
participacdo no grupo multidisciplinar de ergonomia para estudos das condicdes de
trabalho na manutencdo preventiva de trens, participacdo em simulados de incéndios,
analise de composicdo dos produtos quimicos especificados para compra pelo MTM do
ponto de vista de seguranca e toxicidade para o usuario, implantacdo da gindstica
laboral na Oficina de Truques, manutengdo da ginastica na manutencéo preventiva de
trens e apresentacao do relatério anual para a Geréncia de Manutengéo.

A pégina 5 do relatorio cita a metodologia para atingir os objetivos, a visita ao
local de trabalho para levantamento dos agentes e provaveis riscos, 0s estudos do PPRA
e do mapa de risco, a reunido com a coordenacdo da &rea para estabelecer cronograma e
fluxo, a revisdo de prontudrio de cada empregado, a solicitagio de exames
complementares e clinicos, e a emisséo do Atestado de Saude Ocupacional (ASO).

Em 2003, de um total de 2.237 empregados da GMT, 1.831 foram avaliados e
228 faltaram ao exame. H& uma tabela de distribuicdo dos trabalhadores avaliados por
departamento e por sexo, sendo que a maioria (98,1%) foi de homens, 70,8% entre 30 e
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49 anos de idade. Na tabela de distribuicdo dos empregados por tempo de companhia,
48,8% estdo de 10 a 19 anos na empresa e 28,1% estdo de 0 a 9 anos. J& quanto ao
tempo de trabalho na &rea, quase a metade (47,7%) esta entre 0 e 9 anos e 19,6% entre
10 e 14 anos. Portanto, ha uma inversao nesse aspecto, isto €, quase a metade tem mais
tempo de empresa, mas estd h4 menos tempo na area. De quais outras areas teriam
vindo esses trabalhadores antigos de empresa? Isso teria alguma relagdo com
realocagdes referentes a salde? Essas questdes ndo foram alvo de consideragbes ou
analises no relatério, que destacou apenas a reducao da populacdo acima de 60 anos (de
2,8% em 2003 para 1,7% em 2004) e a existéncia de programas de prevencdo de
canceres de prostata e ginecolégico.

Outras tabelas referem-se ao hébito do tabagismo, ao sedentarismo, a acuidade
visual e ao peso corpéreo. Em relacdo a distribuicdo de queixas de dor osteomuscular
por coordenadorias, as frequéncias maiores se referem a CPQ (6 dos 38 trabalhadores —
18,7%), & VPN (16 trabalhadores dos 20 trabalhadores — 13,5%) e & OFM (9 dos 101
trabalhadores — 9,7%). Nenhuma relagdo com as atividades de trabalho é considerada.
Quanto as 1.296 audiometrias realizadas, verificou-se que 305 dos examinados (23,4%)
apresentavam curva audiomeétrica sugestiva de perda auditiva induzida por ruido (PAIR)
e 129 (10%) apresentavam alteracdes ndo sugestivas de PAIR. O relatério menciona que
0 ultimo registro de perda auditiva ao INSS ocorreu em 1998 e que ndo teria havido
nenhum caso de agravamento de perda auditiva. Talvez isso signifique a inexisténcia de
casos novos. Nao ha qualquer informacéo sobre exposicdo a ruido ou a sua auséncia na
area.

A tabela 6.6 do relatorio se refere & incidéncia de doengas que ocorreram nos
ultimos 12 meses (referéncia: data de realizacdo do exame periodico). As doencgas mais
frequentes foram do aparelho respiratério (61 casos), do sistema osteomuscular (44
casos), do aparelho circulatorio, genitourinario e digestivo (26 casos), ferimentos/
traumatismos (22 casos) e transtornos mentais (15 casos), dentre outras.

Dos 1.831 trabalhadores, 3 (trés) foram considerados inaptos para o trabalho.

Uma tabela mostra as frequéncias de doencas ocupacionais, particularmente
PAIR e LER/DORT, registradas ano a ano, de 1997 a 2003: foram 14 (quatorze) e 4
(quatro), respectivamente, em 1997; 6 (seis) e 6 (seis), respectivamente, em 1998. A
partir de 1999, ndo ha registro de nenhum caso de PAIR, sendo que em 2000 houve 9
(nove) casos de LER/DORT registrados, em 2001 foram 20 (vinte), em 2002 foram 9
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(nove) e em 2004 foram 5 (cinco). Nota-se que em 1999 ndo houve nenhum caso de
doenca ocupacional registrada.

O item 7.4 (Estudo ergondmico) trata da queda de trabalhadores com dor
osteomuscular relacionada ao trabalho (15,2% em 2002 e 5% em 2003). Em 2003 néo
houve nenhum caso registrado como LER/DORT. O relatorio destaca que
possivelmente essa queda seria justificada pela “melhor interacdo do universo de
trabalho/trabalhador, para o qual contribuiu o estudo ergondomico iniciado em 2001”.
Refere “varias medidas adotadas pela area para melhorar a participacdo e envolvimento
dos empregados na organizacdo do trabalho, como reunides periodicas com a equipe,
estimulo a participacdo do grupo com sugestdes e feedback constante”. Destaca que a
ginastica laboral vinha sendo realizada desde 2002 e que o grupo de ergonomia vinha
listando mudancas em implementacdo que propiciariam menor carga de trabalho, o que
teria sido decisivo para 0s ajudantes de manutencdo. Essa mencdo a uma queda
importante de casos de LER/DORT vem acompanhada da conclusdo de que esse seria 0
resultado de mudancas propiciadas por um estudo iniciado em 2001, dois anos antes. No
entanto, ndo ha qualquer detalhamento dessas eventuais mudancas. Seriam mudancgas de
processo de trabalho e incluiriam uma regulacdo de jornadas, ritmo e tempos?
Tampouco se explica a auséncia de registro de LER/DORT no ano de 1999. Teria sido
um erro, uma falha de registro?

A tonica do relatério do PCMSO ¢€ descritiva, sem uma analise que contemple
informacBes sobre as condicdes, a organizacdo e a gestdo do trabalho. Mesmo
considerando os limites do contetdo previsto no PCMSO, néo fica claro como se deu a
integracdo da andlise das condigdes de trabalho e das avaliacGes de saude, conforme
anunciado no item de metodologia do documento-base, elemento essencial e ponto de
partida para que seja possivel um real monitoramento da relagdo entre o processo de

trabalho e o processo de adoecimento.
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5 Cultura e valores identificados na empresa

A CIPA responsavel pela Linha 1-Azul apresentou uma relacédo de 143 (cento e
quarenta e trés) acidentes registrados nos anos de 2010 e 2011. Destes, 81 (oitenta e um)
(60%) contém observacBes que conduzem ao imobilismo e & inexisténcia de
responsabilidade sobre o ato ocorrido. Essas observacGes nada esclarecem sobre a
causalidade, seja em termos de fornecimento de subsidios a prevencdo, seja para
identificar responsabilidades. Sdo duas as expressdes utilizadas: “fatalidade” e “risco
inerente a funcdo”. Essas expressdes sdo comumente empregadas para expressar o
conceito de inevitabilidade do fato ocorrido, ndo havendo, portanto, qualquer coisa a ser
feita para que outros acidentes ndo ocorram. Outras observac@es privilegiam a adogédo
de condutas individuais, em geral referindo-se a ateng¢do: “manter a aten¢do para

2 e

preservar sua integridade”, “ficar atento a postura na conducdo da maca”, “respeitar o

2 <6 EE AN 19 9% ¢C

limite fisico”, “ter mais aten¢do na postura”, “mais atenc¢ao ao transitar”, “mais cautela
ao utilizar a buzina do trem”, “usar o bom senso no desempenho da atividade”. Dentre
essas condutas individuais, ha algumas que exigem procedimentos pontuais que
implicitamente também se relacionam a atencdo ou a falta de atencdo, tais como

29 e

recomendacdes do tipo “verificar se o calgado estd em condi¢des de uso”, “verificar o
travamento do banco”, “usar o equipamento de protecdo”. Embora ndo esteja escrito, se
as recomendacBes recaem sobre condutas individuais, fica subentendido que caberia a
cada um se educar, transparecendo uma visdo reducionista e culpabilizante do
trabalhador em relagéo ao evento/acidente, o que em nada contribui para a preveng&o.

Claramente, as observacOes registradas reforcam condutas isoladas, sem que
uma investigacdo do fato ocorrido preceda a construcdo de uma estratégia que
contemple a complexidade e variabilidade dos acidentes, bem como a gestdo e
organizacéo do trabalho.

Embora ja existam muitas discusses trazendo abordagens sistémicas e/ou
organizacionais para a analise dos acidentes do trabalho, visando a demonstrar a
insuficiéncia dos metodos tradicionais, a analise de acidentes baseados no ato inseguro
ou no “erro humano”, que levam a culpabilizagdo dos trabalhadores, vitimas dos
acidentes, ainda se faz muito presente nos ambientes de trabalho (FILHO et al., 2013;
OLIVEIRA, 2007).
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Segundo Oliveira (2007) a existéncia de concep¢des de acidentes do trabalho
baseadas em modelos comportamentais, fatores pessoais ou psicoldgicos que
responsabilizam os trabalhadores pelos acidentes do trabalho de que s&o vitimas vem de
conceitos desenvolvidos na década de 1930 e aparece nas praticas discursivas de
trabalhadores. A principal consequéncia desse modo de pensar é que pouco contribui
para a prevencdo, na medida em que ndo considera a dimensdo organizacional, com
causas mais profundas que devem ser buscadas para além das falhas técnicas e humanas
que envolvem diretamente o evento (LLORY, 2014).

Outro recorte a ser destacado é o registro de 35 episddios de agressdo por parte
de wusudrios na atividade de ‘“abordagem”. Sao situagdes mencionadas pelos
trabalhadores que atuam na estacdo na funcdo de agentes de seguranca e de estacao.
Esses agentes sdo utilizados pela empresa para coibir condutas abusivas por parte dos
usuarios exclusivamente por meio da presenca fisica, geralmente fragil, pelo
contingente reduzido. No entanto, as observagdes referentes a essas agressoes incluem
ou a sua inevitabilidade (“risco inerente a fun¢do”) ou medidas para evitar o dano a
integridade fisica (“usar a tona para se proteger,” “usar o cambao”). Alguns
procedimentos, se seguidos pelos trabalhadores, poderiam significar o ndo exercicio da
funcdo. Exemplos: “aguardar OPS” poderia significar o risco de deixar um ato de
vandalismo ocorrer, comportamento que certamente seria criticado pela empresa.
Também esses casos de agressdes sao registrados.

Analises sobre o adoecimento e os acidentes, por meio dos conceitos trazidos
pela Ergonomia, demonstram que, com frequéncia, € no imprevisto das situagdes de
trabalho do dia a dia, pouco conhecidas pelos gestores, que se encontra a explicagdo dos
problemas de saude; elas acrescentam que, tanto quanto possivel, os trabalhadores
elaboram estratégias de preservacao a sua satide (ASSUNCAO, 2003).

Dos 143 (cento e quarenta e trés) eventos, somente 8 (oito) foram considerados
decorrentes de condicdes de trabalho habituais. Exemplos: “a companhia esta
negligenciando a seguranca a noite”, “implantar plataformas no patio”, “maior efetivo
do OPS e apoio da PM (Policia Militar)”, “a companhia deve melhorar a iluminagio do

pétio”.
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6 Discussdes e consideragdes finais

Os trabalhadores levantaram questdes referentes ao trabalho em turnos
alternados, que os coloca em situacGes de sofrimento e as quais referiram nédo suportar.
Dentre essas situacdes destacam-se o isolamento fisico, o ruido, a sonoléncia e os lapsos
de memodria — “os brancos” — em condutores de trem, j& referidos em estudos realizados
no Metrd de S&o Paulo entre 1986 e 1991 (SILVA-SELIGMANN et al., 1986; ITANI,
1997), aspectos da atividade ja conhecidos e ainda nao solucionados pela empresa.

Chamam atencdo queixas de aumento de peso corpoéreo e da tensdo oriunda da
dificil missdo dos agentes de seguranca e de estacdo, que sdo agredidos de diversas
formas na funcdo de inibir a depredacdo do patriménio, bem como de preservar a
seguranca dos usuarios sem tocar nem ofender os frequentadores do Metrd. Registros de
situagdes de trabalho violentas deveriam estar descritos em documentos legais e ser
consideradas na ado¢cdo de medidas protetoras a saude do trabalhador, incluindo a
analise dos pesos dos EPI que os trabalhadores séo obrigados a usar.

Os trabalhadores continuam a relatar pressdao, por parte das chefias, para que
aceitem o prolongamento da jornada de trabalho de forma rotineira, chegando a
situacOes categorizaveis como assédio moral. Relatam que trabalham com quadro
reduzido de funcionarios, como ja apontado em estudos anteriores. Alegam que a
pressdo nem sempre ocorre de forma explicita. Por exemplo, ndo atender a um pedido
da chefia pode alterar a percepcdo de comprometimento que a gestdo da empresa espera
de cada um de seus funcionarios, e as avaliacdes de desempenho que consideram, dentre
outros itens, toda forma de comportamento nas situac@es de trabalho, incluindo aceitar
constantes horas extras. Esses sao meios de conseguir as adequacdes necessarias para
atender a producédo. Nesse entendimento, sdo varias as acOes e omissdes que podem
ocorrer para cobrir deficiéncias no numero de trabalhadores para a realizacdo das
tarefas. Dentre as muitas solugfes encontradas pelas empresas, de modo geral, esta
trabalhar conjuntamente com horas extras e banco de horas até o limite legal de cada um
desses instrumentos.

Os mecénicos e eletricistas expressaram dores no corpo e problemas
osteomusculares que podem estar associados as condi¢cbes em que as tarefas sédo
executadas e as relacfes pessoais dentro da atual organizacdo do trabalho, na qual a
cobranca de tempo insuficiente para a realizagao do servigo se destaca.
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A empresa, por meio de seus relatorios de sustentabilidade, relata sete casos de
Disturbios Osteomusculares Relacionados ao Trabalho (DORT), em 2011, e mais sete
em 2012, sem dizer quais as fungdes dos trabalhadores acidentados.

Os trabalhadores apontam que o processo de terceirizagdo no Metrd de Séo
Paulo tem se intensificado, deixando os trabalhadores temerosos, em especial quanto as
acoOes relacionadas a seguranca no trabalho.

Os relatorios de sustentabilidade publicados pela empresa nos ultimos anos
contém estatisticas sobre acidentes do trabalho, no entanto a classificacdo utilizada nédo
favorece a compreensdo do que se passa realmente na empresa. Legalmente, os
acidentes do trabalho sdo classificados em acidentes tipicos (que ocorrem dentro da
empresa ou durante o exercicio de atividade laboral designada), acidentes de trajeto
(que ocorrem durante o trajeto da residéncia para o trabalho e do trabalho para a
residéncia) e doencas ocasionadas pelas condicdes e pela organizacdo do trabalho, que
séo identificadas pela Classificagdo Internacional de Doencas (CID), conjugada com
situacOes de trabalho propiciadoras de sua ocorréncia e o critério epidemioldgico por
ramo econdmico®. A atual classificacdo utilizada na publicacio dos dados pelos
relatorios ndo segue essa referéncia.

Dados oficiais do INSS registram o saldo de 3.949 CATs emitidas no periodo de
2005-2012 tendo como empregador o Metr6 de S&o Paulo, por meio do CNPJ
62.070362/0001-06.

A implantacédo de sistemas de gestdo para a Seguranca e Saude no Trabalho, em
especial nos moldes dos sistemas de gestdo da ISO, tem trazido maior envolvimento dos
gerentes e diretores com as questdes relacionadas a prevencdo de acidentes e doencas
relacionadas ao trabalho; auxilia as empresas indicando os elementos gerenciais
necessarios para acompanhamento de requisitos legais, e promove a elaboracdo de
procedimentos para registrar, avaliar e controlar riscos. Por outro lado, o sistema é
constituido de muitos elementos administrativos de controle que interagem e ndo sao de
facil entendimento para todos da organizacdo. A concepcdo do “treinar em lugar de
capacitar”, para compreensdo e funcionamento do sistema, € 0 que se encontra na
pratica. O modelo traz o entendimento de que a manutencdo da gestdo e do controle dos
riscos fica por conta da simples existéncia de elementos previstos e formalmente

registrados, ¢ da identificagdo das “ndo conformidades” em auditorias; privilegia-se a

2 BRASIL. Decreto 3.048/99. Aprova o Regulamento da Previdéncia Social e da outras providéncias.
Disponivel em <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto/D3048.htm>. Acesso em 14 mar. 2014.
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prescricdo dos procedimentos, deixando de considerar o trabalho real (LIMA, 2002).
Isso pbde ser observado pela percepcdo que os trabalhadores trouxeram da dificuldade
dos gestores em considerar a identificacdo de riscos feita por eles (trabalhadores) na
formalidade do sistema para obtencdo da certificacdo; de as acGes de capacitacdo serem
dirigidas aos coordenadores e supervisores; assim como do favorecimento as
informacdes emitidas pelos coordenadores e supervisores. A participacdo dos
trabalhadores no sistema de gestdo tem sido vista por eles como restrita e cada vez
menor.

Vale notar que, embora o sistema de gestdo de salde e seguranca no trabalho
esteja certificado, consta no Relatério de sustentabilidade de 2013 um aumento de
43,5% na taxa de gravidade® e 20% na taxa de frequéncia® dos acidentes do trabalho
em relacdo ao ano de 2012. Esses dados objetivos confirmam que a existéncia de um
sistema prescrito de gestao de seguranca e salde no trabalho ndo garante a eliminacgéo e
a reducdo dos riscos, tampouco a efetiva participacdo dos trabalhadores. Seria
necessaria, além da implantacdo de todos os elementos de um sistema de gestdo, a
existéncia de técnicas e instrumentos que buscassem a analise da dinamica do trabalho,
como ele ocorre no cotidiano, e ndo somente como se supde que deveria ser; que
considerasse 0s aspectos subjetivos dos trabalhadores, os imprevistos e as experiéncias
de trabalho. Para isso, é imprescindivel que o olhar e a percepgdo dos que trabalham
sejam valorizados. O respeito as condicdes de trabalho e a consideracdo da
subjetividade prépria do ser humano sdo fundamentais para que seja possivel construir
um sistema seguro de transporte complexo como é o metroviario, responsavel pela vida
de milhares de pessoas diariamente. A mesma consideragdo que a empresa tem com o
usuario deve ser também dedicada aos seus trabalhadores, que com o seu trabalho
propiciam seguranca, qualidade de servico e cordialidade.

A amostra de documentos do Sistema de Gestdo em Seguranca e Saude no
Trabalho (SGSST) do Metr6, apresentada pelo Sindicato dos trabalhadores, tem muitas
datas diferentes, o que dificulta uma analise mais completa ou julgamentos da
adequacdo desse sistema sem ter ideia das suas atualizacOes e versdes em vigor.
Ressalta-se que, nos instrumentos normativos do sistema de gestdo, consta que a
responsabilidade pelo uso da versdo vigente é do usuario. Observa-se que o sistema de

gestdo da SST prevé atualizacbes constantes dos documentos, entretanto ha dificuldades

33 . L . . . - .
A taxa de gravidade é o nimero de dias perdidos por milhdo de homem-hora de exposicéo ao risco.
% A taxa de frequéncia considera os acidentes por milhdo de homem-hora de exposicéo ao risco.
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por parte dos trabalhadores em acompanhar suas diversas versbes e
complementaridades. Dessa forma o sistema de gestdo transfere a responsabilidade de
sua compreensao e de seu acompanhamento para supervisores e trabalhadores.

A instrucdo normativa da empresa que trata da periculosidade — elétrica, com
vigéncia desde 08 de julho de 2011 — traz a area de Risco elétrico e discute 0 risco
elétrico por area, conforme mudanca na legislacdo vigente. Antes, a caracterizacdo da
periculosidade era feita pela funcdo/atividade; hoje, é feita por area de risco. A gestdo
afirma ter um quadro categorizando a periculosidade por area de risco e cargo/funcéo. e
solicitar um relatério de periculosidade elétrica para cada més ou periodo. Esses sdo 0s
procedimentos e encaminhamentos administrativos descritos. Entretanto, nessas
orientaces ndo constam os critérios técnicos utilizados para caracterizagdo do risco, 0
que acaba por dificultar a compreensdo e 0 monitoramento por parte dos trabalhadores
(mesmo que os critérios estejam em outros documentos que fazem parte do manual do
sistema de gestdo, a informacé&o fica fragmentada).

Portanto, os trabalhadores apresentam conhecimentos fragmentados da gestéo
em SST, percebem a resisténcia da empresa no reconhecimento formal das situac6es de
trabalho capazes de causar danos a salde e a integridade fisica de seus trabalhadores e
sdo formalmente responsabilizados pelo seu ndo acompanhamento. Eles sentem o
menosprezo da capacidade de avaliacdo e do saber de quem trabalha.

Identifica-se nos debates e nas reivindicacdes dos adicionais de insalubridade e
periculosidade uma forma de avancar na visibilidade do adoecimento e das
possibilidades dos danos decorrentes da organizacao e da gestao do trabalho.

Destaca-se que o0s atuais documentos legais de identificacdo, avaliacdo e
prevencdo de doencas e acidentes relacionados ao trabalho sdo documentos de
autodeclaragdo das empresas que, além de aumentarem ou diminuirem, de acordo com
as constatacdes, os custos da forca de trabalho, implicam necessariamente em maior ou

menor contribuicéo financeira & Previdéncia Social®®

, &, portanto, dificilmente retrataréo
a sua realidade, ja que o sistema estatal de monitoramento e exigéncia de ajustes tem se

mostrado ineficiente, tal como o controle social.

% A Lei n° 9.732, de 11 de dezembro de 1998, no inciso VI do artigo 57, trouxe o financiamento da
aposentadoria especial com 0s recursos provenientes da contribuicdo a cargo da empresa, destinada a
Seguridade Social (inciso Il do art. 22 da Lei n® 8.212, de 24 de julho de 1991), cujas aliquotas serdo
acrescidas de doze, nove ou seis pontos percentuais, conforme a atividade exercida pelo segurado a
servigo da empresa que permita a concessdo de aposentadoria especial apos quinze, vinte ou vinte e cinco
anos de contribuicdo, respectivamente.
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A demanda dos trabalhadores metroviarios relacionada a caracterizacdo da
insalubridade e periculosidade, além de ser uma resposta as mudancas de critérios na
concessao de aposentadorias especiais com retirada de direitos antes reconhecidos de
forma mais direta e objetiva, sem uma mudanca real das condi¢cbes ambientais de
trabalho, é também uma forma de chamar atencdo para o reconhecimento dos
adoecimentos e do potencial acidentogénico do trabalho. Ao contrério do que se pensa
- que os trabalhadores estdo buscando aumento de salario e uma compensagdo pela
salde perdida -, trata-se de um grito de alerta, um pedido de ajuda.

Recomendam-se estudos mais aprofundados sobre os lapsos de memoria em
condutores de trem; o redimensionamento dos trabalhos em turnos; formas de
minimizar as situacfes de violéncia vividas pelos agentes de seguranca e de estacao,
bem como dos instrumentos de protecdo a salde; e andlises ergondmicas do trabalho
dos mecanicos e eletricistas com o acompanhamento dos representantes dos
trabalhadores ou especialistas por eles também reconhecidos para que tenham
efetividade.

Recomenda-se também que 0s cipeiros e o sindicato promovam discussdes com
os profissionais da gestdo da salde e seguranca do Metr6 de Sdo Paulo sobre o
paradigma comportamental versus o paradigma sistémico ou organizacional das

concepgdes subjacentes aos acidentes e as doengas relacionados ao trabalho.
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ANEXO A2 - Quantidade de Comunicagao de Acidente de Trabalho por CNPJ.

PREVIDENCIA SOCIAL
INSTITUTO NACIONAL DO SEGURO SOCIAL

INSTITUTO NACIONAL DO SEGURO SOCIAL

DIRETORIA DE SAUDE DO TRABALHADOR

DIVISAO DE ACOMPANHAMENTO E CONTROLE
DE BENEFICIO POR INCAPACIDADE

QUANTIDADE DE COMUNICAGAO DE ACIDENTE DE TRABALHO POR CNPJ

Rétulos de Linha Doenga Ignorado Tipico Trajeto | Total geral
07.682.638/0001-07 13 16 29
2011 8 11 19

2012 5 B 10

10.324.624/0001-18 | 106 71 177
2011 49 38 87

2012 57 33 90

38.070.074/0001-77 28 138 50 216
2005 1 14 6 21

2006 3 35 12 50

2007 9 14 8 31

2008 6 24 7 37

2009 2 1 2 5

2011 29 6 35

2012 7 21 9 <l

62.070.362/0001-06 100 1 3.195 638 3.934
2005 24 1 683 87 795

2006 15 599 89 703

2007 15 521 108 644

2008 31 502 118 651

2009 4 14 2 20

2010 2 1 3

2011 5 431 122 558

2012 6 443 111 560

62.070.362/0004-59 4 3 6 13
2005 1 1 1 3

2006 1 1 2

2007 1 1

2008 1 1 2

2009 1 3 4

2012 1 1

62.070.362/0011-88 1 1 2
2008 1 1

2009 1 1

Total geral 132 1 3.456 782 4.371

Fonte: SUIBE/CAT em 05.12.2013




ANEXO B - Passageiros transportados pelo Metr6 durante o periodo de 2005 a 2012.

I COMPANHIA DO METROPOLITANO DE SAO PAULO n METRO

Ref.: Protocolo SIC: 515911311544

Solicitante: Marco Antonio Bussacos

PASSAGEIROS TRANSPORTADOS - METRO' SAO PAULO
Total Anual (milhges)

Anc Quantidade
2005 710,5
2006 774,6
2007 844,5
2008 945,8
2009 974,8
2010 1.044,1
2011 1.087,2
2012 1.098,1

"n3oincluiaLinha 4 - Amarela

OPC/CTE - 26/09/2013

Coordenadoria Técnica de Estudos e Informagdo ] 1
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ANEXO C - NUmero de trabalhadores efetivos do Metr6 durante o periodo de 2005 a 2012.

De: noreplysic@sp.gov.br [mailto:noreplysic@sp.gov.br]

Enviada em: quarta-feira, 25 de setembro de 2013 15:25

Para: Marco Antonio Bussacos

Assunto: SICSP - Solicitagdo de Informagédo -

Prezado(a) Sr(a) Marco Antonio Bussacos

A sua solicitacdo de acesso a documentos, dados e informagdes, de protocolo 522961311384,
data 23/09/2013, FOI ATENDIDA.

Orgao/Entidade: Companhia do Metropolitano de Séo Paulo

SIC: Companhia do Metropolitano de Sdo Paulo - METRO

Solicitacdo: qual é o niimero de trabalhadores do Metro por ano (nao terceirizados) no periodo
entre 2005 a 20122

Resposta:

Em resposta a sua solicitagdo informamos:

ANO | QUANT
2005 | 7.394
2006 | 7.621
2007 | 7.417
2008 | 7.813
2009 | 8.278
2010 | 8.740
2011 | 8.939
2012 | 9.378

Agradecemos o contato e permanecemos a disposi¢@o. Caso néo fique satisfeito com a resposta

ou com o servigo, recomendamos os procedimentos abaixo indicados:

1) NOVA SOLICITAGCAO - Formule uma nova solicitagdo de informagio ao §IC, esclarecendo
melhor o solicitado. www.sic.sp.gov.br

2) CONTATE UMA OUVIDORIA - Formalize uma reclamagdo e/ou sugestdo junto a
Ouvidoria do orgéo que prestou o atendimento.
http://www.ouvidoria.sp.gov.br/listaouvidoria.aspx

3) Entre com um recurso: [Link]

O PRAZO para entrar com recurso ¢ de 40 (quarenta) dias, a contar da data do protocolo da
solicitagdo.

Atenciosamente,

SIC.SP

Governo do Estado de Sao Paulo.
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ANEXO D - Empregados de empresas contratadas que prestam servicos nas dependéncias da Cia.
do Metrd.

Geréncia de Servicos e Infra-estrutura - GSI
dos de emp das quep servigos nas dependéncias da Cia. do Metré

preg

LIMPEZA DE EDIFICIOS, PATIOS, OFICINAS DA CMSP 20|  tes| 79| 7e|  a7e|  202] 1es| 200
PREST. DE SERV. DE REP., HEL., PLASTIF. DE DOC.. ENCARD., PLOTAGEM,

COM FORNECIMENTO DE INSUMOS E SUPRIMENTOS. 2 21 £l = & G B 21
MANUTENGAO E CONSERVAGAO DE AREAS REMANESCENTES E 2 2 a7 b i % ¥ >
EXTERNAS 5
CONSERVAGAO E MANUTENGAO DE AREAS VERDES 9 9 17 17 23 2 21
MUDANGAS RESIDENCIAIS E COMERCIAIS EVENTUAL | EVENTUAL | EVENTUAL | EVENTUAL | EVENTUAL | EVENTUAL | EVENTUAL | EVENTUAL
CONTROLE DE TRAFEGO E CONDUGAO DE EMERGENCIA 3 ; 12
TRANSPORTE DE CARGAS 4 9 9 8 9 25 18 a| !
PREPARACAO, CONFERENGIA, MICROFILMAGEM, CONTROLE DE :

QUALIDADE. INSPECAO, TRATAMENTO TECNICO E AVALIACAO 10 5 %2 &t et 2> 27 2
POSTOS DE DIGITALIZAGAO

LOCAGAO DE MICROONIBUS E ONIBUS EXECUTIVO 7 7 7 7 7 7 7 7
VIGILANCIA E SEGURANGA PATRIMONIAL 1342| 1342  4s2|  s72|  g021] 1009  s24| 45
RECEPCIONISTAS g 17 19

'[FORNECIMENTO E INSTALAGAO DE DIVISORIAS, FORROS E PAREDES

EVENTUAL | EVENTUAL | EVENTUAL | EVENTUAL | EVENTUAL | EVENTUAL | EVENTUAL | EVENTUAL

PRESTAGAO DE SERVICOS DE ADEQUACOES CIVIS, ELETRICAS, 25 25

ADEQUAGAO PREDIAL, NAS AREAS E DEPENDENCIAS DA CIA. DO

METRO. 52 52 64| 78| 93| 125 115 115
FROTA LEVE y L 97| 98 103| 116 113 124 124 184
SERVICOS DE COPA 34 39 39 38| 39 45 45| 45
SERVICOS DE OPERAGAO CENTRAIS TELEFONICAS 27| 30| 30| 29 29| 31 31 31
SERVIGOS DE CIRCULAGAO DE DOCUMENTOS . 42 30| 30| 34 36 40 40 40
\
\
23/10/2013 POSTOS%20MAO_DE_OBRA_GSI_2005_2012[1].xIsx GSI/CPGIRSMP "

'
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ANEXO E - Quedas de usuérios na via do Metr6-SP.

COMPANHIA DO METROPOLITANO DE SAQ PAULO METRO

Protocolo SIC: 29154152562
Solicitante: Cristiane Queiroz Barbeiro Lima

"QUANTOS ACIDENTES ENVOLVENDO PESSOAS QUE CAEM NOS TRILHOS DOS TRENS DO
METRO DE SAO PAULO ACONTECERAM NOS ANOS DE 2010,2011,2012,2013 E 2014?

'Devido a acidentes, mal estar ou embriaguez/milh3o de passageiros transportados

IN3oinclui a Linha 4 -Amarela

Coordenadoria Técnica de Estudos e Informagdo | 1
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ANEXO F - Mapa do Transporte Metropolitano de Séo Paulo.

Mapa do Transporte Metropolitano

Metropolitan Transport Network
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Legenda Legend

Linha 1- Azul Terminal Metropolitano de Onibus
am 0 Line 1-Blue METRO 9 Metropolitan Bus Terminal
Linha 2-Verde Esta:
Q=D © Line 2-Green METRO Smno?o
Linha 3.Vermelha Estagao de Int a0 - gratuita
amD © Line 3-Red METRO /nleqrm Slahoni.gFrrgg lnrer(gange
Linha 4 Amarela VIAQUATRO amp  Estacédo de Integ - tarifada
Line 4-Yellow Integration Station - Paid Interchange
Linha 5 Lilas @® Estacoes com elevador
amo © Line 5-Lilac METRO ° S{aho?léugrlh elevator
Linha 7- Rubi Paraciclos
amD 0 Line 7-Ruby cPT™ Bike Attaching Post
Linha 8- Diamante Bicicletario
e Line 8-Diamond CPT™M ® Bike Parking Terminal
Linha 9- Esmeralda Bicicletario com empréstimo de bicicleta
amo © Line 9-Emerald CPT™M " Bike Parking & Rental Tcr'r’n/nal
Linha 10-T Estacionamento de Carro Integrado
Qo © (_Af!‘e ﬁ) 78rqug/;guesa CPTM @ FAcL Integrated Car Parking g
Linha 11- |
amo @ L;rg r.chracl:om CPTM
c== @ Linha 11.Coral - Expresso Leste
=0 Line 11-Coral - East Expgss CPTM
amD ® If,'r»'!»hgv jsgbsg’fgra CPTM VTelefones uteis Useful Phone Numbers
wwm  Linha de Onibus Especial CPTM CPTM 0800 055 0121
. Especial Bus Line __ ,
—— @ Expresso Turistico CPTM EMTU 0800 724 0555
Touristic Express
w= Ponte ORCA - tarifada
02:.2 Shuttle Service - EMTU METRO 0800 770 7722
wmOms Corredor Metropolitano de Onibus ABD EMTU VIAQUATRO 0800 770 7100

ABD Metropolitan Bus Corridor

G RNO DO ESTADO

Qe Qevu [IEE PAULO
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