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MODERNIZACAO E RACIONALIZACAO: INICIANDO UMA NOVA
CULTURA DE TRABALHO NO SISTEMA FERREO GAUCHO NA
DECADA DE QUARENTA DO SECULO XX

MODERNIZATION AND RATIONALIZATION: STARTING A NEW
CULTURE OF WORK IN THE GAUCHO FERRARI SYSTEM IN THE
FOURTEENTH CENTURY XX

Silvana Grunewaldt

Resumo: Pretendo investigar, neste artigo, as politicas da modernizacéo e racionalizacdo na
Viacao Férrea do Rio Grande do Sul (VFRGS), a partir dos anos 20 do seculo XX. As novidades
fazendo com que o saber tedrico prevalecesse sobre o pratico, dando ensejo a uma nova cultura
de trabalho, cuja base era a reproducao de desenhos técnicos. Essa nova cultura de trabalho
estava associada a separacdo entre planejamento e execucgdo que se deu apos a reforma de 1942,
inspirada nos principios tayloristas, por meio do qual os engenheiros tornaram-se hegemonicos
nos cargos de comando da empresa e passaram a impor seu conhecimento técnico-cientifico e
acentuada vigilancia. A Diretoria da VFRGS apresentou essas modificacbes como uma
exigéncia da modernidade e do avanco cientifico. Selecionando, ensinando, treinando e
aperfeicoando os trabalhadores, a partir de conhecimentos cientificos, a Direcdo buscou romper
a reproducdo de uma tradicao do trabalho e construir uma nova em seu lugar.

Palavras-chave: Histéria da VFRGS. Modernizacdo. Racionalizacéo.

Abstract: | intend to investigate in this article the policies of modernization and rationalization
in Viacdo Férrea do Rio Grande do Sul (VFRGS) in the 20s of XX Century. The innovations
making that the theoretical knowledge prevailed over the practical one, giving rise to a new
labor culture, whose basis was the reproduction of technical drawing. This new work culture
was associated with the separation between planning and execution that occurred after the 1942
reform, inspired in the Taylorist principles, through which the engineers become hegemonic in
the company command positions and began to impose their technical and scientific knowledge
and hard surveillance. The VFRGS directory has presented those modifications as an exigency
of modernity and scientific advancement. Selecting, teaching, training and improving workers
from scientific knowledge, the direction sought to disrupt the reproduction of a work tradition
and build a new one in its place.

Keywords: History of VFRGS. Modernization. Racionalization.

INTRODUCAO

Este artigo é uma reflexdo parcial da pesquisa do capitulo Il, ‘cultura de trabalho:
VFRGS’, da tese “Entre trilhos e sobre rodas racionalizagdo, disciplina e resisténcia no sistema

férreo do Rio Grande do Sul (1920-1949)”, defendida em fevereiro de 2005, no Programa de
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Pds-Graducdo em Histdria da Pontificia Universidade Catolica de Sao Paulo, sob a orientacdo
de Maria lIzilda Santos de Matos. A tese contemplou pesquisa centrada num corpo documental
incluindo fontes escritas, documentos oficiais da Viacdo Férrea do Rio Grande do Sul
(VFRGS), como cadernos de instrucfes sobre locomotivas e maquinas, bem como boletins,
decretos, regulamentos, circulares, portarias e dossiés dos engenheiros, entre outros. A maioria
dessa documentacdo estd sob a guarda do Museu do Trem, na cidade de S&o Leopoldo, no Rio
Grande do Sul, e sob a posse de particulares. No entanto, para melhor ser compreendida a
experiéncia ferroviaria, foram necessarios outros tipos de fonte como jornais, fotografias e
depoimentos. As memodrias, objeto de estudo desse trabalho, estdo intimamente relacionadas as
experiéncias vividas pelos sujeitos historicos, tanto em nivel individual quanto coletivo, uma
vez que, além de trazerem significacGes capazes de compreender mdultiplas facetas de sua

experiéncias, contribuem para entender o proprio real.

INOVACOES TECNICAS E UMA NOVA CULTURA DO TRABALHO

Até 1920, a malha férrea do Rio Grande do Sul era um conjunto desordenado de ramais
férreos de carater estratégico para defender as fronteiras do pais ou para escoar pequenas
producdes de regides ditas coloniais para a capital. Também transportava gado para abastecer
outros estados, particularmente Sao Paulo

De 1920, ano da encampacédo da empresa belga Compagnie Auxiliairede Chemins de
Fer au Bresil pelo Governo Estadual, até a década de quarenta, o trafego mudou muito. Os
trilhos expandiram-se, novas linhas foram criadas, 0 material de tracdo sofreu impressionante
modernizacdo, multiplicaram-se as estacdes e novos modelos de trens passaram a trafegar. Apos
0 processo de encampacdo, o Estado deu inicio ao esforco no sentido de fazer da VFRGS uma
empresa moderna, ndo deficitaria e que auxiliasse no crescimento do estado.

Na década de quarenta, a VFRGS funcionou com base em uma administracdo
paternalista e com rigorosa politica de disciplinarizagdo. No entanto, para atingir a eficiéncia
que buscava, aos poucos foram sendo introduzidas novas tecnologias e praticas racionalistas,
as quais acabaram por criar uma nova dindmica na empresa.

Para alcancar esses objetivos, a diretoria da empresa autorizou 0s responsaveis técnicos
a empreenderem diagnosticos e realizarem modificacGes na estrutura material e na esfera de

trabalho. Na medida em que os engenheiros introduziram novas tecnologias, também
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implementaram medidas nacionalizadoras, buscando impor um discurso técnico, com base no
taylorismo. A partir de entdo, uma nova cultura de trabalho comecou a se delinear na VFRGS.

Essa ideia de aumento da produtividade ndo era nova nos anos quarenta. Certamente, o
Taylorismo foi o maior inspirador dos engenheiros da VFRG, saindo de escolas politécnicas ou
provenientes de paises nos quais ja se aplicavam medidas racionalistas, 0s engenheiros que
trabalhavam na empresa gatcha esmeraram-se em reproduzir essas ideias. Eram homens do seu
tempo e pensavam e discutiam o que escutavam e aprendiam, com matrizes confusas, mas 0s
chavdes refletiam o enunciado taylorista.

Conforme novas maquinas eram adquiridas, os antigos conhecimentos tornavam-se
cada vez menos necessarios.

Essas experiéncias de racionalizagdo e a modernizagdo exigiram novos conhecimentos
ndo s6 dos que atuavam nas maquinas que trafegavam, mas no trafego em si, uma vez que
impuseram novas velocidades e o descongestionamento provocado pela capacidade maior de
transportes da circulacao de trens. As oficinas também foram afetadas por essas medidas, pois
as inovacdes projetadas pelos engenheiros, no intuito de garantir maior economia requeiram
novas aprendizagem, bem como os novos modelos de locomotivas.

Quando os engenheiros foram incumbidos da missdo de transformar a empresa galicha
em sindnimo de eficiéncia, o conceito de produtividade, intimamente ligado a idéia de
racionalizacéo, tornou-se palavra-chave no discurso e nas ordens dos engenheiros e da diretoria
da VFRGS.

Ao longo dos anos, modificacBes importantes foram sendo efetuadas na VFRGS, nédo
sO no setor de trafego, mas também em outros, especialmente nas oficinas. O trafego, grande
foco de acdo de uma empresa férrea, foi o primeiro setor a receber atencdo dos engenheiros. Os
engenheiros realizaram varios estudos, abarcando desde a poténcia das locomotivas até gastos
com combustiveis Todos os dias, era necessario que 0s homens da via permanente revisassem
a linha para corrigir todos os defeitos e abalos, uma vez que, sem linha ndo corria trem. Eram
eles que garantiam a viabilidade do trafego. Mas nédo bastava uma linha livre, era preciso
coordenar o trafego e manter o material rodante funcionando. Para tanto, as linhas eram
comandadas pelos engenheiros do setor de trafego, enquanto as oficinas ferroviarias recebiam,
para revisdo ou reparacao, o0 material rodante condenado pelos transportes.

O novo sistema de freios permitia que as velocidades fossem alteradas e que um maior
numero de vagdes fosse carregado, além de garantir maior seguranca e economia. Assim, 0S

conhecimentos que 0s maquinistas adquiriram, com base na experiéncia cotidiana com
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locomotivas a vacuo, ja nao poderiam ser aproveitados para as que tinham o sistema de freio a
ar comprimido. Era preciso aprender novamente sobre velocidades de curvas, aclives, declives,
sol, chuva, etc.

Além disso, era necesséario conhecer o funcionamento dos novos dispositivos:
compressor, reservatorio principal, valvula de seguranca, valvula de alimentacdo, manipulador
do freio automatico, manipulador do freio independente, valvula de controle, cilindro de freio,
mandmetros duplos de ar, encanamento geral, valvula de descarga e valvula de emergéncia. Era
preciso entender como o compressor fornecia o ar comprimido para realizar a operacao de frear,
bem como as diferencas entre as locomotivas que usavam esse sistema tipo de equipamento,
marcha, reducdo minima, zona de aplicacdo, sobre reducdo e como usar a emergéncia, 0S
cuidados antes de retirar as locomotivas dos depdsitos, a preparacdo da locomotiva para operar
como comandante, escoteira, rebocada ou tragcdo maltipla, verificacdo do freio de composicéo,
sobre os freios de vagbes e mais os dispositivos de controle de seguranca. Assim, novas
exigéncias se impunham e implicavam em novos aprendizados tedricos e praticos.

Na VFRGS, a modificagdo do sistema de freios comegou em 1942, e lentamente foi
sendo estendida as locomotivas em uso, durante toda a década de 40. Nesta mesma década,
foram realizadas varias experiéncias para garantir maior economia nas locomotivas. Nesse ano,
os truques de molas foram modificados em trés locomotivas, nas quais colocaram fornalhas de
aco especial, além de terem sido alteradas as tomadas de &gua dos tenderes de vinte e oito
locomotivas.

Em 1943, foi realizada a adaptacdo de copos para lubrificacdo das bracadeiras por meio
de graxa em setenta e nove locomotivas, sendo que destas, quarenta e nove foram feitas nas
oficinas de Santa Maria e trinta em Rio Grande. Foram colocadas fornalhas novas, construidas
de aco especial, em sete locomotivas e novas caixas de fumaca, com dispositivo modificado,
em quatro locomotivas, para reduzir gastos com combustiveis.

Ainda nesse ano, foram confeccionados e instalados, a titulo de experiéncia, dois
aparelhos lubrificadores de freios de rodas, no primeiro eixo conjugado na locomotiva 820.
Essa medida serviu para diminuir o excessivo desgaste de freios de aros de rodas e, assim, a
consequente deterioragéo dos boletos de trilhos.

Dessa maneira, as antigas locomotivas a vapor iam sofrendo alteragdes. Primeiro foram
adaptadas ao uso de diesel “fuil-oil”, uma fraccdo de 6leo combusstivel obtida a partir de
destilacdo de petrdleo. Sofreram, ainda, modificacbes nos eficientes. Em 1949, a VFRGS
adquiriu quarenta e duas novas locomotivas de grande capacidade, enquanto na década de 1950,
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iniciaram-se as operacdes com automotrizes (1952). Em 1953, foram compradas as primeiras
maquinas movidas a diesel-hidraulicas e, em 1957, as movidas a diesel-elétricas.

As locomotivas Mallet, da série 601 a 617, adquiridas ainda no tempo da Companhia
Belga (1911), trafegaram até 1959. As locomotivas Garrat, utilizadas para o transporte de gado
nas linhas da fronteira, foram enviadas para a viacdo ferroviaria do Leste Brasileiro em troca
de locomotivas francesas da Gelsa. As Montain a vapor superaquecido, procedentes da
Alemanha (1925), passaram a ser utilizadas para o transporte de passageiros, sendo retiradas
do trafego em 1959, A partir de 1954, vieram da Alemanha os primeiros trens Minuanos, s6
desativados em 1981.

Valendo-se de estudos sobre o potencial das maquinas, os engenheiros definiram
velocidades e tempos para 0os maquinistas efetuarem seus trajetos, paradas e manobras.
Também se preocuparam em controlar a conservacdo das maquinas, seus custos e o
abastecimento. Auxiliados pelos técnicos das companhias fornecedoras de 6leo, os engenheiros
realizaram varios estudos sobre o consumo dos lubrificantes. Assim, com base no conhecimento
cientifico, o consumo de combustivel deixou de se dominio da tripulacdo da locomotiva
(maquinista, foguista e graxeiro) para ser controlado pelos engenheiros, através de tabelas. Por
meio dessas, eles puniam 0s que consumiam mais do que o0 previsto na tabela e a empresa
comecou a cobrar indenizacdes pela negligéncia de servicos relativos a conservacdo do
abastecimento dos trens. Para os maquinistas também foram criadas multas, como a de viajar
com os farois desligados a noite, a qual dobrava em caso de reincidéncia.

Segundo Antdnio Segala, maquinista e supervisor de maquinista na Viacdo Férrea do
Rio Grande do Sul, os avanc¢os tecnolégicos afetaram ndo somente a quantidade de empregos
existentes, mas, sobretudo, a natureza das atividades e, consequentemente, a qualificacdo
necessaria para ocupar os postos de trabalho.

A medida que novos modelos de locomotivas foram sendo adquiridos, criava-se a
necessidade de dominar novas tecnologias, 0 que exigia novos conhecimentos, habitos e
habilidades, provocando tanto alteraces no sistema de trabalho do trafego férreo quanto nas
oficinas. A partir de entdo, os engenheiros e seus estudos sobre poténcia e gastos de combustivel
fizeram com que se redefinissem habitos e que antigos profissionais passassem a se ater as suas
orientacOes a partir de tabelas, o que ndo se deu sem resisténcia ou punicdes. No caso dos
foguistas, estes tiveram que cuidar para que a pressao do vapor da locomotiva fosse o indicado,

evitando desperdicio de lenha ou atrasos, 0 que acarretava em puni¢do ou bonificacdo. Os
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maquinistas, por sua vez, também, deveriam se ater a conducdo da maquina em funcdo das
indicacdes dos engenheiros.

Dessa forma, ocorreu uma divisdo entre os trabalhadores saidos das escolas técnicas e
0s antigos funcionarios que aprenderam o oficio com a experiéncia. Também ocorreram
divergéncias entre os mestre e artifices e 0s engenheiros, 0s quais passaram a preferir o modo
de trabalhar dos novos funcionarios mais novos, adaptados ao seu sistema.

Assim, trabalhar na VFRGS, durante a década de 1940, implicou adaptar-se a uma nova
cultura de trabalho, cuja base foi implantada nos anos vinte, quando os engenheiros buscaram
impor as primeiras medidas de racionalizacdo do trafego, (controle de velocidade e de
combustivel) e nas oficinas, acentuadas a partir de 1942,

A medida que os engenheiros projetaram inovacOes para garantir maior economia e
racionalizacdo no trabalho e a empresa passou a adquirir modernas locomotivas e maquinas
operatrizes, especialmente as movidas a eletricidade, cada vez mais havia a exigéncia de noivas
qualificacdes técnicas.

Conduzir ou consertar uma locomotiva Mallet, adquirida na década de 1910, uma Garrat
ou uma Montain a vapor superaquecido (dos anos vinte), era diferente de conduzir ou consertar
locomotivas mais potentes. O conhecimento necessario para rodar com as antigas locomotivas
a vapor nao servia como habilitacdo para trafegar as maquinas mais modernas.

Consertar essas maquinas também implicou em requalificar o pessoal das oficinas ou
ensinar novos ferroviarios. Assim, as oficinas também precisaram se adaptar a mecanica das
novas maquinas. Era necessario manter e reparar o material rodante e de tracdo antigo, quanto
dominar novas tecnologias. Os operarios das oficinas tiveram que aprender o funcionamento
do novo sistema de freios e realizar a confecgdo de pegas projetadas pelos engenheiros.
Comecaram a lidar com motores elétricos e com fornalhas mais potentes, manejar e inventar
novas ferramentas de trabalho. Para acompanhar essa dindmica, a qual vinha sendo imposta, a
empresa passou a criar, investir e apoiar escolas técnicas e cursos profissionalizantes destinados
aos oficios nela existente. As primeiras experiéncias de curso de profissionalizagdo, com
funcionamento regular, datam de 1941, nas oficinas de Rio Grande e Santa Maria.

Assumindo um perfil de naturalidade, a nova dinamica de trabalho apresentou-se como
uma exigéncia da modernidade e do avango cientifico. Impunha modifica¢fes no tempo e no
espaco, definindo ritmos e comportamentos, a partir de novas hierarquias e novos saberes. O
saber técnico passou a ser o elemento definidor e planejador, uma vez que ele se constituiu no

conhecimento necessario para obter bons resultados. Assim, consolidou-se uma nova
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distribuicdo de poder na organizagdo das forcas produtivas e 0s engenheiros tornaram-se o
carro-chefe desse projeto, desprezando antigos saberes. Entre 1916 e 1947, houve um
assombroso crescimento do numero de engenheiros, especialmente a partir da reforma de 1942.
Também foram contratados estudantes de engenharia, 0s quais passaram a trabalhar junto com
os engenheiros. Em 1920, havia quatro engenheiros, enquanto em 1947, haviam mais de setenta.

Na década de 1940, a VFRGS possuia trés grandes oficinas: uma na cidade de Rio
Grande e duas na cidade de Santa Maria, sendo uma dessas na sede e outra no km 3. Em 1940,
mil seiscentos e setenta e seis homens trabalhavam nessas oficinas, enquanto, em 1949, esse
namero subiu para mil setecentos e quatro ferroviarios.

Essas oficinas eram pavilhfes enormes, com cerca de duzentos metros de cumprimento,
estavando encarregadas de todo o servico de reparacao na rede férrea do estado. Cada pavilhdo
continha uma especialidade. Havia fundicdo, almoxarifado, secdo de passageiros, de cargas, de
vagoes, etc. A fundicdo eram dois pavilhdes, sendo divididos em seccdes.

Esses pavilhdes eram organizados segundo o sistema transversal. Os trens faziam uma
manobra na parte de tras da estagdo ferroviaria, no caso de Santa Maria, via Bairro Itararé,
deslocando-se por trilhos até dentro do pavilhdo central, ocupando uma vala. Nessa, era
consultado o livro de bordo (de responsabilidade do maquinista e do chefe do trem) pelo mestre-
geral, que entdo distribuia as tarefas, segundo as especialidades a serem consertadas.

A operacdo era iniciada com a tiragem das rodas, no estaleiro. Além das rodas, 0s
rodeiros desmontavam a locomotiva, servico que se caracterizava pela forca e, por isso, era
executado manualmente. O mestre entdo distribuia as atividades para os artifices, que com a
ajuda do operario realizavam o conserto. Depois de consertada, a locomotiva retornava a vala
e era novamente montada e testada para ser liberada.

Todas as locomotivas faziam seis tipos de revisdo: diéria, semanal, quinzenal, mensal,
semestral e anual. Era tudo feito no mesmo setor, mas tinha especialidade para tudo, Segundo
Niro da Luz (2004), “enquanto ndo se descobrisse o defeito, a locomotiva nao era liberada
porque tinha trem que puxava seiscentos passageiros € precisava de seguranga”. Esse servico
de revisdo e manutencdo era fundamental para a conservacdo de um trafego eficiente. As
locomotivas que precisassem de consertos eram encaminhadas para outro pavilhdo, onde seriam
reparadas bandagens, freios, velocimetros, etc. Se necessario, fabricava-se pecas e ferramentas.
No caso de conserto, cada peca era enviada para um setor especializado. Eram tarefas
independentes, mas conexas entre si. Depois de consertada, como em outras situacOes, a

locomotiva retornava a vala para ser novamente montada, testada e liberada.
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Esse sistema era utilizado na VFRGS em func¢éo dos diferentes tipos de locomotivas,
pecas e marcas, que implicavam em ritmos diferentes de trabalhos. Essa variedade ndo permitia
que fossem aplicados os principios de método taylorista como no sistema longitudinal, na qual
a locomotiva passaria por diferentes postos, nos quais seriam retiradas suas pegas para conserto
e depois de consertadas, seria realizada de forma paralela a montagem da locomotiva. Por isso,
0s engenheiros buscaram outras formas de racionalizar as oficinas.

As primeiras modificagdes no sentido da racionalizacdo nas oficinas comegaram na
década de 1920, ainda muito timidas e relacionadas ao controle de ferramentas. Foram langadas
circulares normatizadoras, como a de 1924, que condicionava o fornecimento de novas
ferramentas a devolucdo das antigas ou a indenizacdo pelo extravio de material. A Direcdo
passou a ser mais rigorosa com a fundicdo, fazendo com que esse departamento tivesse dias
para recebimento e entrega de materiais e, principalmente, que relatasse a movimentacao das
trocas. Os relatorios eram controlados pelos chefes das oficinas e pelo armazenista.

Embora ciente dos métodos tayloristas de trabalho — haja vista as constantes viagens
para a Alemanha e para os Estados Unidos, a fim de supervisionar encomendas da empresa e
valendo-se de alguma dessas teorias para o trdfego —, foi somente em 1929 que surgiu a
preocupacdo dos engenheiros em introduzir “os métodos modernos de racionalizagdo do
trabalho” nas oficinas de formas mais efetiva Foi nesse setor que os engenheiros encontraram
maior resisténcia as modificagdes, dai a alcunha de ‘maus elementos’ para alguns funcionarios
das oficinas (HARRES, 1988). Eles impuseram dificuldades a realizacdo do trabalho, via
extravio ou roubo de ferramentas, operacdo tartaruga, faltas e greves. Frente as resisténcias,
foram, sendo impostas sansfes, sendo que muitas culminaram em greves. Até 1940, essas
medidas eram mais de carater disciplinador, tendo como base a vigilancia das chefias.

Observando o projeto de reestruturagdo da administracdo que ocorreu na VFRGS a
partir de 1942, pode-se perceber gque este foi norteado por principios do dito método cientifico
de trabalho. Isto pode ser notado desde a reorganizacdo da estrutura da Diretoria, na qual se
extinguiu a figura do Diretor Geral, atribuindo-se uma organizagdo funcional com
multiplicidades de comandos sob a dire¢cdo de um diretor politico (Diretor) e outro técnico
(Vice-Diretor, cargo de indicagdo, mas que deveria, segundo Estatuto, ser alguém dos quadros
da empresa), sendo que, até mesmo a estrutura e os objetivos dos departamentos seguiram
orientacOes tayloristas, se tornando independentes, mas subordinados a Direcdo da empresa.

A nova estrutura departamental, que foi implantada a partir deste projeto,

caracterizou-se pela separacdo entre planejamento e execugdo. Todos 0s departamentos
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possuiam seccdes de estudos de projetos e seccbes de execucdo. A primeira tinha como objetivo
desenvolver estudos econémicos e comerciais, estudos de tarifas. A segunda encarregava-se
dos servigos.

Essa separacdo entre planejamento e execugdo era um dos fundamentos da
organizacdo cientifica do trabalho. Taylor entendia que a empresa deveria possuir
departamentos de estudo e planejamento, a fim de definir normas para que as tarefas fossem
executadas de forma a gerar maior produtividade. Cabe observar, também, que todos 0s
departamentos, divisdes e seccdes passaram a ser dirigidos por engenheiros.

Os engenheiros, detentores do conhecimento técnico, deveriam planejar a forma
como melhor seriam executadas as tarefas, além de orientar e vigiar a execugdo destas, no
intuito de observar se o trabalho estava sendo feito conforme o previsto por eles. Essa idéia de
homens planejadores e especializados também era defendida no sistema de organizacdo
proposto pelo taylorismo. Essa estrutura organizacional, por si s6, visava a racionalizacdo dos
servigos, uma vez que suas fungbes contemplavam tanto os estudos para racionalizar quanto o
controle para a execucdo das tarefas.

A partir de 1940 - com a reforma na estrutura da empresa, o aumento do poder dos
engenheiros, a introducdo de novas tecnologias e a disseminacdo dos cursos de formacéo
profissional -, as modificacGes no espaco e nos habitos de trabalho tomaram uma forma mais
incisiva. A regra das localiza¢Ges funcionais vai pouco a pouco, nas instituicdes disciplinares,
codificar um espaco que a arquitetura deixava geralmente livre e pronta para varios usos.
Buscava-se a fluidez, a l6gica da série e postos de trabalho no intuito de organizar a sequéncia
de tarefas, segundo um planejamento analitico e estabelecendo séries e tempos Era preciso ligar
a distribuicéo dos corpos, a arrumacéo espacial dos aparelhos de producdo e as diversas formas
de atividade na distribuigdo dos ‘postos’(FOUCAULT, 1999, p. 124). Lugares determinados se
definiam para satisfazer ndo sé a necessidade de vigiar, de romper as comunicacdes perigosas,
mas também de criar um espacgo util (ibidem, p. 123). Nesse mesmo periodo, as oficinas
passaram a ser ampliadas e suas condi¢des melhoradas: com calgcamento, pintura, novas
maquinas, etc. A organizaco interna das oficinas e a disposi¢do das novas maquinas também
tiveram como base a racionalidade, buscando a fluidez, l6gica da série e postos de trabalho, no
intuito de organizar a sequéncia de tarefas, segundo um planejamento analitico e estabelecendo
séries e tempos. Era preciso ligar a distribuicdo dos corpos, a arrumacao espacial dos aparelhos

de producéo e as diversas formas de atividade na distribuicdo dos postos (Ibidem, p. 124).
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Outra modificacdo importante se deu com a substituicdo da forca motriz com base
no 6leo pela eletricidade. Maquinas operatrizes passaram a ser acionadas por motores
individuais e ndo mais por um gerador central. Assim, as instalagdes cresceram. Ainda no final
do ano de 1940, foi concluido o pavilhdo central das oficinas de Santa Maria, sendo instalados
guindastes movidos por ar comprimido. Depois 0s guindastes passaram a ser elétricos.

Em 1942, foram instaladas pontes rolantes para vinte toneladas, movidas por trés
motores elétricos. Durante a década de 1940, também foram adquiridas novas méaquinas-
ferramentas, tais como a plaina de trés fases, a maquina pneumatica de furar e os martelos
pneumaticos de picar ferragem, entre outras.

As modificacdes ndo se limitaram aos novos equipamentos e ferramentas que
exigiam novos habitos e habilidades; o proprio sistema de trabalho sofreu modificacdes. A
partir de 1942, o Departamento de Mecanica orientou as oficinas a fazerem uma distribuicéo
racional das unidades a serem reparadas pelos diversos setores e a apurarem 0 custo unitario
por classe de reparacdo executada. Paralelo a essas modificacdes, esse Departamento
estabeleceu que fossem feitos dois tipos de boletins: os de inspecdo prévia das unidades a
reparar e os de producéo para fazer o controle das reparacoes.

Nesse periodo, foi adotado o sistema de hora produtiva e improdutiva. Na hora
improdutiva o funcionario tinha que limpar as ferramentas, ficar em volta da bancada e alcancar
0 material. Era hora improdutiva, mas ele estava trabalhando.

As transformacgdes ndo se limitaram aos novos equipamentos e ferramentas que
exigiam novos habitos e habilidade; o proprio sistema de trabalho sofreu modificacGes. A partir
de 1942, o Departamento de Mecéanica orientou as oficinas a fazerem uma distribuicéo racional
das unidades a serem reparadas pelos diversos setores e a apurarem o custo unitario por classe
de reparagéo executada.

As modificacdes feitas nas locomotivas, a fim de diminuir custos, interferiram nas
oficinas, na medida em que esses profissionais necessitaram de novos conhecimentos para
manutencdo e conserto das maquinas, como € o caso da substituicdo do freio a vacuo pelo de
ar comprimido. Essas novas tecnologias obrigaram muitos profissionais a se requalificarem em
outras localidades como Sdo Paulo, Rio de Janeiro, na FEPASA, na Sorocaba (SEGALA,
2004).

Consertar exigia ndo s6 conhecimento técnico, mas também novas habilidades. A
partir da maior participacdo dos engenheiros, citou-se um novo modo de trabalhar, cuja base

eraareproducéo de desenhos técnicos. Para isso, exigia-se conhecimento dessa nova linguagem
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(LUZ, 2004). Os cursos passaram a preparar profissionais seguidores das indica¢fes técnicas.
Antigas habilidades, como criacdo e iniciativa, foram substituidas por rapidez e eficiéncia.
Dessa forma, buscou-se implantar um novo modo de trabalho, ou seja, uma nova cultura de
trabalho, baseada na leitura de desenhos técnicos e, principalmente, na consciéncia da
importancia do saber técnico.

Na pratica, estes projetos de educacdo profissional, que buscaram disseminar novos
comportamentos de trabalho, provocaram a diferenciacdo, ndo s6 entre antigos mestres e
engenheiros, mas também entre os jovens qualificados saidos das escolas e os funcionarios mais
antigos. Houve uma perda de espaco na hierarquia de poderes, pois se antes a formacdo de um
maquinista ou de um foguista era feita através da supervisdo dos mais velhos que exerciam
essas funcdes, agora se criava uma nova ética de trabalho, na qual, antes de conhecer o objeto
de trabalho e uma postura politica em relacdo a organizacdo do processo de trabalho, o
“educando” deveria ter consciéncia da importancia do saber técnico para a realizacdo de uma
tarefa para que cumprisse ordens, tabelas e desenhos, conforme lhes indicassem.

Nas oficinas, essa situacdo se deu de forma mais visivel na medida em que habeis
mestres, com conhecimentos préaticos, se defrontaram com novos técnicos, cuja base era o saber
tedrico. Enquanto os primeiros possuiam agilidade para trabalhar, os segundos sabiam ler e
seguir as ordens dos desenhos, o que de certa forma refletiu no antagonismo dos sistemas de
trabalho e a perda do controle do processo pelos mais antigos. Essa situagdo provocou cenas de
humilhacéo e a tentativa de desafio e experimentacdo dos novos operarios formados nas escolas,
uma vez que estes pareciam mais adaptados ao novo sistema de trabalho que os antigos. Por
outro lado, abriu espaco para pequenas resisténcias, como pelo ndo cumprimento do desenho e
sim o acerto do modelo pela peca, tarefa que a habilidade garantia aos mais antigos. De certa
forma, a defesa do costume dos artifices mais antigos da VFRGS frente a dindmica que os
engenheiros tentavam implementar na rede férrea assemelhava-se ao processo que Thompson
estudou em Costumes em comum. Nesse texto, ele explicou a defesa do costume pelos plebeus
nos confrontos entre a economia de mercado e a moral da plebe, no século XVIII
(THOMPSON, 2004).

Em relacdo ao tempo, também o controle passou a ser cada vez mais intensificado,
tanto nas entradas, saidas e paradas, quanto na producdo em si. As oficinas iniciavam seus
trabalhos no momento em que um apito soava pontualmente as sete horas e s6 se parava de

trabalhar as onze e meia para 0 almo¢o. Uma hora e meia depois, os trabalhos reiniciavam e
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iam até as dezessete horas. No entanto, a necessidade, as vezes, fazia com que se prolongasse
em muito o turno de alguns funcionarios nas oficinas (LUZ, 2004).

Paralelo a essas modificagdes no sistema de trabalho, a Direcdo empenhou-se em
formar um novo tipo de trabalhador. Intensificou-se a pratica da sele¢do, promocéo e demisséo,
via circulares e regulamentos, enquanto, por outro lado, algumas profissGes desapareceram.
Esse processo de aprendizado da profissao sob a orientacdo de profissionais praticos,
conhecidos como mestres, também foi aos poucos desaparecendo. Passou-se a privilegiar o
ingresso dos profissionais saidos das escolas técnicas, utilizando o sistema de concursos, no
qual era dificil ser aprovado sem formacéo, consistindo numa prova tedrica e em uma pratica.
Niro da Luz conta que quando abriu concurso, se inscreveu porque tinha no¢do de desenho,
pois tinha recém saido da escola. A prova era de desenho, sendo que, em uma semana, ele ja
estava trabalhando. Pelo sistema antigo, ele teria que, antes de ser efetivado, treinar com um
mestre ou artifice.

Com a crescente exigéncia do preparo técnico, os praticos, que antes comandavam
as oficinas, foram sendo substituidos por engenheiros. Assim, sob a batuta dos engenheiros,
ndo s foi sendo estruturado e difundido um novo sistema de trabalho, mas também uma nova
cultura de trabalho, o que implicou na formacéo de novos habitos e comportamentos, fundados
na necessidade de conhecimento técnico. O trabalho era ensinado oralmente pelos préprios
operarios entre si, 0 que levava a coexisténcia de inimeras formas de fazer a mesma tarefa,
como asseverou Taylor, defendendo que cada tarefa e cada movimento, de cada trabalhador,
possuissem uma ciéncia, um saber fazer profissional (RAGO, MOREIRA, 1984, p. 19).

Selecionando, ensinando, treinando e aperfeicoando os trabalhadores, a partir de
conhecimentos cientificos, em vez de repassa-los pelos proprios funcionarios, a Dire¢do buscou
romper a reproducédo de uma tradi¢do do trabalho e construir uma nova em seu lugar.

A0 mesmo tempo em que se acentuou a necessidade do preparo técnico, a Direcéo
manteve uma politica de controle, visando moldar comportamentos de trabalhos que a empresa
considerava adequados para um melhor rendimento. Buscou, ainda, estabelecer condutas,
controlar gestos, atitudes, comportamentos, habitos e discursos. Formou-se, entdo, uma politica
das coercdes de trabalho sobre o corpo, uma manipulagéo calculada de seus elementos, de seus
gestos e seus comportamentos (FOUCAULT, 2000, p. 119). Dessa maneira, queria-se ter nos
guadros da empresa um trabalhador que fosse, além de eficiente, assiduo, disciplinado e id6neo,

ou seja, que realizasse se trabalho de forma produtiva e tivesse boa conduta’.
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Através de circulares, instrucdes e regulamentos, procurou-se disciplinar o corpo
de seus trabalhadores. As escolas de carater técnico, vinculadas ao Servico Nacional de
Aprendizagem Industrial (SENAI), também contribuiram para a disciplinarizagdo, na medida
em que objetivavam formar ferrovidrios mais capazes. Ensinavam as ‘artes do oficio’ e
treinavam os futuros ferroviarios em relacdo a pontualidade, a responsabilidade e a obediéncia,
etc.

Em geral, esse processo de disciplinarizacdo se caracterizava pela organizacdo do
espaco, do tempo, da disciplina e da vigilancia. Na VFRGS néo foi diferente. Os engenheiros
organizaram 0 espaco, buscaram controlar o tempo, se valeram da vigilancia como um dos
principais instrumentos de controle, tentaram impor uma nova disciplina e, consequentemente,
uma nova estrutura hierarquica de poder. Estiveram contidos nesse processo mecanismos de
punicdo e de premiacao, além de uma politica de bem-estar social.

A exigéncia de um determinado comportamento, por parte da Diretoria da VFRGS,
ndo se limitou ao espaco profissional, mas transpds para o espaco pessoal e familiar. A rede
procurava incitar o convivio familiar e desestimular habitos reprovaveis. Essa postura da
VFRGS de impor hébitos e condutas ndo se limitou aos muros da empresa, mas embrenhou-se
pelas casas de seus funcionarios e familiares. Foram estabelecidas regras morais, modo de vestir
e ser que a empresa considerava adequada a sua imagem. Divulgou-se e incentivou-se um
modelo familiar, especialmente para aqueles que residiam em suas propriedades. Nesse
processo, a Igreja cumpriu um papel importante, especialmente através dos irmaos maristas.

Desejava-se um trabalhador com habitos saudaveis. Portanto, o funcionario que
fumava, frequentava botequins ou bordéis, jogava cartas ou apresentava outros vicios, mesmo
que fosse apds o expediente, era mal visto pelos administradores, 0s quais queriam em seus
quadros trabalhadores qualificados, produtivos e disciplinados. Esperava-se que esse
trabalhador tivesse responsabilidade com o servigo e com a familia, se preocupasse em seguir
as regras e fosse honesto e sobrio, entre outras qualidades morais.

Assim, desde a década de 1920, as diretorias da VFRGS, empenharam-se em criar
politicas, algumas ditas ‘paternalistas’, e em reproduzir discursos no afa de concretizar seu
projeto de racionalizacdo e disciplinarizagdo, mesmo que nem sempre claramente esbogado.
Essas praticas e discursos, somados a outros elementos do cotidiano de trabalho e da vida dos
ferroviarios, acabaram por gerar representacdes sociais, entre elas: a construgdo da imagem de

trabalhador responsavel, produtivo e com conduta moral invejavel; a constituicao da figura da
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empresa-mae, propiciadora de progresso pessoal e social, além da ideia de uma grande familia;
entre outras.

Muitas dessas nogdes se perpetuaram na memoria dos ferroviarios, sendo
consideradas normais e legitimas, manifestando-se em suas lembrancas. Na lembranga dos
ferroviarios, a VFRGS aparece como uma boa empresa, uma grande familia, a “familia
ferroviaria”, podendo-se observar a expressdo de orgulho destes por terem sido ‘bons
funcionérios’.

S&o imagens e sentimentos que tiveram sua composicdo na realidade, mas a partir
de uma concepcao que foi condicionada por uma série de mecanismos de poder e que, por isso,
nem sempre se revelaram totalmente condizentes com o real. Uma vez estabelecidas estas
representacdes sobre a empresa, um determinado perfil de ferroviério perpetuou na memdria da
categoria de forma a ser considerado normal e legitimo, manifestando-se em suas lembrangas
e interagindo no cotidiano.

Essa nova dindmica de trabalho, com base na modernizacao e na racionalizacao,
tornou-se hegemonica na Viacdo Férrea, ap6s a reforma de 1942, tendo como base a
descentralizacdo, o aumento do poder dos engenheiros e a pratica de formacao de um perfil
profissional, embora elementos da antiga disciplina do trabalho como paternalismo e
disciplinarizacdo permanecessem.

A primeira caracteristica desta fase, iniciada em 1942, foi a reestruturagdo marcada
pela descentralizacdo das decisfes, a fim de tornar mais eficiente os servi¢os. Essa nova
organizacdo da Direcdo foi a primeira medida adotada para implementar a separacdo do
planejamento e da execucdo, principio taylorista que repercutiu na organizacdo dos novos
departamentos criados. Nessa reestruturagdo administrativa, os chefes de departamentos
receberam novas incumbéncias, passando a exercer o poder técnico e, concomitantemente,
tinham a tarefa de controle e vigilancia dos servicos. A hierarquizacao e a burocratiza¢ao foram
mantidas e acentuadas, uma vez que as decisfes tomadas em todas as instancias deveriam ser
sempre relatadas aos superiores.

A partir dessa reforma iniciada em 1942, & Dire¢do se preocupou em exigir
qualificacdo e “comportamentos adequados’ como forma de implementar a dindmica
racionalista que ja se delineava nos anos 1920. Empenhou-se em selecionar e treinar homens a
fim de garantir o perfil que se desejava nos quadros da empresa. Essa pratica de controle foi
exercida, em grande parte, pelo Departamento de Pessoal, depois, em 1943, denominado
Reparticéo de Pessoal.
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Além de normas para a selecdo de funcionarios, no intuito de evitar que
ingressassem pessoas sem qualificacdo e o perfil exigido pela empresa, foi estruturado um
sistema de controle e vigilancia para que as novas regras funcionassem a partir da
burocratizacéo, dos novos regulamentos e de uma politica de qualificagdo profissional. A
Diregdo treinou e tentou regrar condutas e comportamentos. Para tanto, premiou 0s que
assimilaram os preceitos, a fim de incentivar esse tipo de atitude, punindo os que descumpriram
suas regras.

A Direcéo da VFRGS continuou fazendo da disciplinarizagéo o eixo desse processo
e buscou garanti-la a partir de uma série de mecanismos que visavam controlar, de forma
eficiente, trabalho e trabalhadores. Nesse sentido, o trabalhador sofria vigilancia da chefia
imediata e deveria acatar instrumentos burocraticos como os relatérios e os telegramas. O
controle também foi feito a partir de fichas de acompanhamento da vida profissional, como
meio de dispensar ou evitar a recontratacdo dos funcionarios que a empresa considerasse
“persona non grata”. Qualificar, regrar e disciplinar passou a ser uma meta. Esse objetivo teve
como principal mecanismo de incentivo a punicéo, tal qual Taylor, que acreditava na persuasao
através de prémios de incentivo para os homens-bons, a empresa instituiu uma politica de
promocdo, passando a patrocinar prémios para ideias de eficiéncia e economia, editando
circulares elogiosas, também oferecendo beneficios aos que respeitavam suas normas. Para
disciplinar e reduzir desvios, também valeu-se de normas punitivas que iam desde a adverténcia
e multas até a demisséo.

A implementacdo de uma politica de racionalizacdo e modernizacao, as regras
autorizando ou desautorizando comportamentos privados e de trabalho, bem como o sistema de
gratificacdo-sansdo, ndo significaram que os objetivos da Direcdo fossem atingidos. Os
ferroviarios, tal qual a Direcdo, disputaram e estabeleceram relacdes de poder, que se
manifestaram sob diferentes aspectos e resultaram em tensdes, assimilacdes e resisténcias.

Essas resisténcias nem sempre foram visiveis, organizadas ou coletivas. Portanto,
a imposicéo da racionalizagéo néo foi acompanhada de movimentos de protestos, como 0s que
ocorreram na Franca e na Gra-Bretanha, como a resisténcia @ maquinaria acontecida nos seculos
XVIIl e XIX. Em geral, foram movimentos surdos, cotidianos, individuais e nem sempre
conscientes, constituindo um tipo diferente de resisténcia.

Foram pontos maveis e transitérios que se apresentaram no dia-a-dia como no
burlamento das regras, na diminuicéo do ritmo de trabalho, na indisciplina, no desperdicio e na

inutilizacdo de matéria-prima, na utilizacdo dos atestados medicos, na ridicularizacao, no virar
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0 rosto para os novos funcionarios que aprenderam o oficio nas escolas técnicas e no
desmerecimento do servico desses, na ndo ida aos cursos de requalificacdo, entre outras
atitudes. Talvez, uma das mais significativas formas de ndo aceitacdo da organizacdo do
trabalho orientada por principios técnico-cientificos tivesse sido a resisténcia ao cumprimento
das ordens dos engenheiros e os confrontos, velados ou ndo. O antagonismo dos mais antigos e
detentores de um saber, empiricidade, como o caso dos mestres, agentes de trens e maquinistas.

Certo é que em meio a essas tensbes, imposicdes e resisténcias, produziram-se
representagdes sociais e condutas que, mesmo de forma inconsciente, acabaram, muitas vezes,
se enraizando na préatica diaria ferrovidria e na sua memoria, construindo um sistema de
dominacao.

RepresentacOes sociais sobre a VFRGS, enquanto uma boa empresa para se
trabalhar, com a ideia de uma grande “familia ferroviaria”, bem como a construgdo da imagem
do ferroviario como iddneo, honrado e trabalhador, acabaram por gerar um orgulho de ser
ferroviario e da empresa. Essa fatuidade era, ainda, endossada pelo sentimento de ser construtor
da modernidade do estado.

Esse orgulho foi responsavel pela separacdo entre a Direcdo e a empresa, 0 que
muitas vezes fez as resisténcias serem direcionadas a pessoas € ndo a Instituicdo.
Questionavam-se regras e poderes que as pessoas faziam, lutava-se contra as injusticas
cometidas pelas chefias e pela Direcdo, enquanto a VFRGS era inatacavel. Mas como escreve
Perrot (1986, p. 54-55) “nunca um sistema disciplinar chegou a se realizar plenamente. Feito
para triunfar sobre uma resisténcia, ele suscita imediatamente uma outra”.

Na VFRGS nao foi diferente. Regras foram impostas, mas nem sempre assimiladas
ou aceitas. Os ferroviarios também resistiram e impuseram, provocando modificacfes e
formando uma nova cultura de trabalho, construida a partir de relagcdes de poderes e ndo da

imposicdo.

CONSIDERACOES FINAIS

Certo é que, a partir da maior participagdo dos engenheiros, criou-se um novo modo
de trabalhar, cuja base era a reproducdo de desenhos técnicos; fazendo com que o saber tedrico
se tornasse mais importante que o saber dos habeis mestres com seus conhecimentos praticos.
Na pratica, este projeto de educacéo profissional buscou disseminar novos comportamentos de

trabalho e provocou a diferenciagéo, ndo so a entre antigos mestres e engenheiros, mas também
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entre os jovens qualificados saidos das escolas e os funcionarios mais antigos, fazendo com que
os ferroviarios criticassem o comportamento dos engenheiros em relacdo aos mestres. Esse
novo modo de trabalhar, fruto de tensdes, veladas ou néo, é que deu origem a uma nova cultura
de trabalho na VFRGS.

Com a crescente exigéncia do preparo técnico, os praticos, que antes comandavam
as oficinas, foram sendo substituidos por engenheiros. Assim, sob 0 comando dos engenheiros,
ndo so foi sendo estruturado e difundido esse novo sistema de trabalho, mas também uma nova
cultura de trabalho o que implicou a formacdo de novos hébitos e comportamentos.
Selecionando, ensinando, treinando e aperfeicoando os trabalhadores a partir de conhecimentos
cientificos, em vez de repassa-los pelos proprios funcionarios, a Dire¢do buscou romper a
reproducdo de uma tradi¢do do trabalho e construir uma nova em seu lugar.

Os engenheiros organizaram o espaco, buscaram controlar o tempo, se valeram da
vigilancia como um dos principais instrumentos de controle, tentaram impor uma nova
disciplina e, consequentemente, uma nova estrutura hierarquica de poder, a qual nao se deu sem
tensoes.

As oficinas também foram afetadas por essas medidas, pois as inovagdes projetadas
pelos engenheiros, no intuito de garantir maior economia, requereram novas aprendizagens para
consertar as modificacbes feitas nas locomotivas. As antigas locomotivas a vapor foram
sofrendo alteragdes, sendo feitas diversas experiéncias a fim de torné-las mais econdémicas e
eficientes. Com isso, e a medida que novos modelos de locomotivas foram sendo adquiridos,
criou-se a necessidade de dominar novas tecnologias, 0 que exigia conhecimentos, habitos e
habilidades.

Assumindo um perfil de naturalidade, a nova dinamica de trabalho se instaurou.
Assim, a partir dessas alteragdes na cultura de trabalho da empresa, esta passou a privilegiar o
ingresso dos profissionais saidos das escolas técnicas mantidas, utilizando o sistema de
concursos, no qual era dificil ser aprovado sem formacédo técnico-cientifica. Assim, novas
exigéncias se colocaram e implicaram em aprendizados teoricos e praticos também para 0s
maquinistas, pois seus antigos conhecimentos ja ndo podiam ser aproveitados ndo com 0s NOVOS
dispositivos. Era uma nova cultura de trabalho se formando a partir da orientagdo dos

engenheiros.
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