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trabalho e de satide coletiva ha décadas enfrentado
por condutores de trem franceses. Empregamos
dados transcritos existentes em obras de Le Guillant
e Clot e aproveitamos o ponto de vista desses au-
tores, mas - ao mesmo tempo - nele introduzimos
complementos e ajustes que julgamos necessarios
para uma compreensdo mais profunda e precisa
do problema em questdo. Nossos resultados dizem
respeito a dindmica do desenvolvimento da afetivi-
dade, das emocdes e dos sentimentos humanos no
(e fora do) trabalho. Nosso objetivo é mostrar que a
afetividade, as emocdes e os sentimentos se ligam
indissoluvelmente a dindmica da atividade humana,
em um processo de desenvolvimento subjetivo que
ndo se desvincula do constante processo dialégico
de apropriacdo e (re)apropriacdo de instrumentos
de trabalho - sejam eles técnicos ou semiéticos - e
que, por isso mesmo, pode envolver sérias questdes
ndo so6 de saude coletiva, mas também de seguranca
puablica.
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Abstract

Based on the theory of regulating activity, we pres-
ent, discuss and analyze a labor and health problem
which French train drivers have been facing for
decades. We employ existing data available in the
work of Le Guillant and Clot and take into due con-
sideration the viewpoint of these authors, but - at
the same time - we introduce complements and ad-
justments which we consider necessary for a deeper
and more precise understanding of the problem
under scrutiny. Our results relate to the dynamic
development of human affect, emotions and feelings
in (and out of) work. Our goal is to demonstrate that
affect, emotions and feelings are inextricably bound
to the dynamics of human activity, in a process of
subjective development that is connected with the
constant dialogic process of appropriation and (re)
appropriation of tools - be they technical or semi-
otic - and that, for this reason, this process may
involve serious issues not only of health but also of
public safety.

Keywords: Affect; Emotions; Feelings; Public Health;
Public Safety.

Primeiras palavras

Nosso objetivo neste artigo? € mostrar: 1) que a afe-
tividade, as emocdes e os sentimentos humanos se
ligam indissoluvelmente a dinamica da atividade,
em um processo de desenvolvimento integral do
sujeito; 2) que esse processo de desenvolvimento
integral do sujeito ndo se desvincula do constante
processo dialégico de apropriacéo e (re)apropriagéo
de instrumentos, sejam eles técnicos ou semiéticos;
e3) que sérias questdes de satde coletiva e seguran-
ca publica podem estar em jogo nesse processo de
desenvolvimento subjetivo.

Para isso, nosso texto esta organizado em trés
partes: 1) apresentacdo de um problema de trabalho
e saude coletiva ha décadas enfrentado por condu-
tores de trem franceses, conforme relatado por Le
Guillant (2006) e Clot (2008; 2010); 2) apresentacéo
de uma analise critica do problema com base na
teoria da atividade reguladora (Lima, 2010a; 2010b;
2013a); e 3) apresentacdo de consideragdes finais
acerca da dindmica do desenvolvimento da afetivi-
dade, das emocdes e dos sentimentos humanosno (e
fora do) trabalho, o que - especialmente no caso dos
condutores de trem - diz respeito a sérias questdes
de satde coletiva e seguranca publica.

Apresentacao de um problema

de trabalho e saide coletiva ha
decadas enfrentado por condutores
de trem franceses

Para Le Guillant (2006), a soliddo e oisolamento tém
grande impacto sobre a satde coletiva dos conduto-
res de trem da Societé Nationale de Cheminas de Fer
(SNCF).> Nesse sentido, o autor menciona o teste-
munho de um condutor de trem sobre seu trabalho
na cabine de conducdo: “meus olhos permanecem
abertos[...], masnéo estoulal...], estou pensando em
uma porcdo de coisas [...]. Na verdade, ndo estou la.
Néo estou no trabalho. Os reflexos e o habito estéo
em ac¢do, mas eu estou em outro lugar” (Le Guillant,
2006, p. 170).

2 Este estudo foi primeiramente apresentado e discutido na mesa-redonda “Clinica da atividade e o desenvolvimento dos afetos no trabalho”

do “2° Coléquio Internacional de Clinica da Atividade” realizado em Natal-RN, Brasil, no periodo de 22 a 25 de outubro de 2013.

3 Trata-se da companhia ferroviaria que opera na Franca em nivel nacional.
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Para Clot (2008; 2010), 0 mais dificil para o con-
dutor de trem na situacdo descrita por Le Guillant
ndo € o que ele deve fazer e tampouco o que ele faz.
O mais dificil € “estar 1a sem estar 1a”. Segundo Clot,
essas observacdes de Le Guillant, feitas original-
mente em 1966, mostram que o sujeito da atividade
é a sede de contradicdes vitais as quais ele procura
dar uma significacdo. O autor afirma ter encontrado,
ao longo de suas préprias pesquisas com condutores
de trem do subtrbio parisiense, o mesmo fenémeno
da presenca e da auséncia simultaneas na cabine
de conducéo. Para ele, trata-se de uma situacédo do-
lorosamente vivenciada pelos condutores de trem
do subtrbio e, para compreendé-la, deve-se vincular
a analise as particularidades da conducé&o do trem,
pois se trata de uma atividade especifica, que em
si mesma comporta as condicdes das auséncias
vivenciadas pelos condutores (Clot, 2008, p. 86-87;
2010, p. 101).

Aproveitando o ponto de vista inicial desses au-
tores, apresentaremos a seguir uma analise desse
problema com base nateoria da atividade reguladora
(Lima, 2010a; 2010b; 2013a). Pretendemos mostrar,
de outro ponto de vista, o quanto é verdadeira a
ideia de que o sujeito da atividade é a sede de
contradicdes vitais as quais ele procura dar uma
significacdo.

Apresentacdo de uma analise do
problema a partir da teoria da
atividade reguladora

Vamos iniciar nossa analise apresentando dados
fornecidos pela obra Trabalho e poder de agir (Clot,
2008, p. 90; 2010, p. 105). Trata-se de um dialogo
transcrito entre dois condutores de trem: o pri-
meiro, (A), é experiente e o segundo, (B), € menos
experiente:

A: No suburbio facilmente adquirimos automatis-
moa. € entdo preciso trabalhar de forma ainda mais
inteligente que em outros lugares. Com a tracdo
cortada e o deslocamento apenas com a aceleracdo
adquirida, temos o gesto econémico. Eume libero ao
desarmar o4 disjuntores. Desfaco-me de um montao
de coisas para estar disponivel. Sinto um prazer
danado em acertar bem o arranque. Depois deixo

deslizar sem uma tinica freada. Tenho meu prazer
desse jeito. Quando ndo consigo é porque estou
cansado e um pouco aborrecido. Contra a rotina e
o automatismo que nos vao destruindo lentamente,
¢ necessario estabelecer para si um objetivo. No
Aubtirbio, temos de conduzir com automatismos
Aem automatismo.

B: O espirito se vai. Para permanecer presente,
procuro frear no ultimo instante, escolhendo meus
pontos de referéncia nos extremos. Dessa manei-
ra, consigo ficar no trem. Eu me fago medo para
manter-me no trabalho. As vezes, temos de nos
torturar um pouco para ndo cairmos na modorra.
Lss0 te desperta e vocé recomega.

A: Eundo me fago mais medo. Com a idade, econo-
mizo em tudo: nos gestos, no medo, no estresse. Eu
relaxo. Com a pratica do oficio, vocé ndo se senta
mais sobre uma cadeira, vocé se senta em uma pol-
trona. Nao tenho necessidade do medo. Simplifiquei
aomaximo. € a pratica do oficio. Ndo mexo em nada.
Dou a partida a 60 km/h, em vez de circular a 70
km/h, que ¢ a velocidade autorizada. Sirvo-me do
perfil da linha, em vez de circular em sanfona. Se
o dispoasitivo de controle de velocidade (VI) nao foi
acionado uma 40 vez, entdo fiz um bom trabalho. £
essa a qualidade do meu trem. Eume sirvo do perfil.
Fago dissoum esporte. Sendo gostarmos disso, nao
¢ mais possivel. A frenagem é a uinica coisa que
controlamos. € o uinico prazer que nos resta. € por
causa dela que ainda estamoas la. No dia em que ndo
a tivermos mais, acredito que precisaremos parar.

Logo de inicio vamos afirmar que, quanto as
praticas de conducéo de trens dos dois condutores,
estamos diante do fené6meno denominado ativi-
dade reguladora (Lima, 2010a; 2010b; 2013a). Sua
manifestacdo corresponde justamente a um pro-
cesso de oscilacdo do sujeito entre dois extremos
contraditorios ou, em outras palavras, entre duas
atividades rivais: no caso dos dois condutores, de
um lado, a atividade de conducéo do trem que tem
por objetivo garantir o cumprimento do horario;
de outro, a atividade de conducéo que, nas circuns-
tancias “relativamente estaveis” (Bakhtin, 2003) ja
relatadas, tem por objetivo garantir a seguranca.
Conforme pudemos constatar em estudos anteriores
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(Lima, 2010a; 2010b; 2013a), no principio, essa os-
cilacdo reguladora é brusca e de grande amplitude.
Entretanto, com o passar do tempo e com arepeticdo
da(s) atividade(s) em circunstancias relativamente
estaveis, essa oscilacdo vai se tornando tdo discreta
ede tdopequena amplitude que parece desaparecer.

Eventualmente, essa oscilacdo pode, por um mo-
mento, efetivamente chegar a desaparecer quando,
apos um curto-circuito entre as duas tendéncias
opostas (Vigotski, 1999, p. 270-271), as duas ativi-
dades se fundem em uma s6, do que se origina uma
terceira, diferente das duas primeiras e que estabe-
lece entre elas um compromisso: nem s6 garantia da
seguranca e nem s6 cumprimento do horario, mas
as duas coisas ao mesmo tempo: em uma oscilacéo
constante entre a aceleracéo e a desaceleracédo, os
condutores de trem buscam encontrar uma velo-
cidade ideal para responder as circunstancias nas
quais se encontram, sem que haja a necessidade
constante de aceleracdes e desaceleracdes, evitando-
se “circular em sanfona”, como diz o condutor mais
experiente. Quando conseguem, ocorre o fendmeno
da catarse (Vigotski, 1999, p. 269-273), 0 qual € res-
ponsavel pelo prazer de que fala o condutor de trem
mais experiente: “Sinto um prazer danado em acer-

” o«

tar bem o arranque”, “tenho meu prazer desse jeito”
e “a frenagem é a Ginica coisa que controlamos.* E o
Gnico prazer que nos resta”.

Como isso se verifica de modo mais claro no caso
dos condutores de trem? A principio, a submisséo do
condutor as circunstancias nas quais se encontra o
obriga a conduzir o trem tendo em vista unicamen-
te a seguranca em detrimento do cumprimento do
horario: o maquinista conduz o trem com velocida-
de reduzida, isto €, desacelerado. Isso faz com que
ele, com o tempo, alijado de sua iniciativa, venha a
estar de corpo presente, mas de espirito ausente na
cabine de conducéo, o que pde a perder a seguranca
que inicialmente se imaginava garantir por meio
de uma velocidade reduzida: “o espirito se vai”, diz
o condutor de trem menos experiente.

Essatomada de consciéncia lanca o condutor ao
extremo oposto. Com o objetivo de garantir agora

ndo s6 a presenca de seu corpo na cabine, mas tam-
bém a presenca de seu “espirito”, o condutor passa
a conduzir seu trem com velocidade mais alta, acele-
rado. Esse extremo corresponde ao da garantia, isto
€, do cumprimento dos horarios em detrimento da
garantia da seguranca. Nesse sentido, diz uma vez
mais o condutor menos experiente: “para perma-
necer presente, procuro frear no Gltimo instante”,

» o«

“dessa maneira, consigo ficar no trem”, “eu me facgo
medo para manter-me no trabalho”.

Esse esforco para permanecer na cabine é ex-
tremamente custoso e estressante para o condutor
de trem. Por essa razdo, sem perder o objetivo de
permanecer na cabine, com o tempo, o condutor
comeca a buscar se economizar cada vez mais. Isso
se confirma a partir do que diz seu colega mais ex-
periente, o qual indica ter alcancado o auge desse
processo: “Eundo me fago mais medo. Com a idade,
[me] economizo em tudo: nos gestos, no medo, no
estresse. Eu relaxo”.

Cabe perguntar: como chegou a isso? Como em
algum momento precisou “fazer medo” a si mesmo
e agora néo precisa mais? Antes de apresentar uma
resposta para essas perguntas, é preciso fazer um
percurso analitico que ndo trata de imediato da
questdo do medo. A amplitude ou a brusquid&o da
oscilacdo entre os dois extremos contraditérios
vai gradativamente diminuindo até que parece
desaparecer. Isso quer dizer que ap6s o “susto” do
primeiro medo que “se fez” o condutor em um pri-
meiro ciclo de aceleracdo-desaceleracéo, ele passa
gradativamente a:

1) acelerar o trem até a velocidade maxima per-
mitida, freando o trem em um momento cada vez
mais distante do “Gltimo instante” (nesse caso a
amplitude da oscilag@o diminui gradativamente,

mas se mantém sua brusquidé&o); ou

2) acelerar o trem até velocidades cada vez mais
baixas, sempre freando “no tltimo instante”
(nesse caso, € a brusquiddo da oscilacdo que di-
minui gradativamente, enquanto sua amplitude
se mantém).

4Haaqui, implicita, aideia de que os trens conduzidos por esses maquinistas praticamente ndo lhes “pertencem”, devendo eles “lutar” para

conseguir manter a “posse” de ao menos uma parte de seu comando. Esse aspecto serd discutido de modo gradual adiante, especialmente

em nossas consideracdes finais, quando discutirmos mais detidamente o complexo problema da apropriacéo e (re)apropriacdo de instru-

mentos de trabalho, relacionando-o com a dindmica do desenvolvimento da afetividade, das emocdes e dos sentimentos desses condutores.
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Como o primeiro caso representaria um maior
desconforto tanto para os passageiros quanto para
os préprios condutores por conta de frequentes
solavancos (“efeito sanfona”), muito provavelmente
é a segunda opc¢do que se realiza ou mesmo uma
combinacdo das duas. Independentemente do que
serealize, esse processo de oscilacdo constante cor-
responde a busca pelo condutor de uma velocidade
ideal para o tremnas circunstancias de conducdo em
que se encontra. Essa velocidade ideal, quando alcan-
cada no auge desse processo, permite ao condutor
permanecer sujeito da conducdo do trem, isto €, con-
duzir ele mesmo o trem e estar presente na cabine,
ao invés de ser conduzido e de ndo conseguir evitar
se ausentar. Permite também o estabelecimento de
um compromisso entre a garantia da seguranca e o
cumprimento do horario: ainda haveria riscos, mas
menores; ainda haveria atrasos, mas menores. As-
sim, da mesma forma, ainda haveria auséncia, mas
ndo total, isto €, haveria um compromisso estabeleci-
do entre presenca e auséncia que levaria o condutor
a um estado permanente ndo so de presenca e ndo
s6 de auséncia, mas de uma semipresenca ou, se se
preferir, de uma semiauséncia, como diz Clot (2004,
p-117; 2006, p.117): “pas tout a fait dans le train, pas
tout a fait ailleurs non plus” (“nédo totalmente no
trem, ndo totalmente em outro lugar”).

Aoscilacdo entre a garantia da seguranca e o cum-
primento do horario corresponde entdo, ao mesmo
tempo, a uma oscilagdo entre presenca e auséncia do
condutor na cabine de conduc&o do trem. A proximi-
dade do auge desse processo de oscilacdo € justamente
o que explica a extrema fugacidade das auséncias
mentais apontadas pelo condutor de trem, pesquisado
por Macé ([1993, p. 37] apud Clot, 2004, p. 117), como
o fator responsavel pelo baixo namero de acidentes
em relacdo ao tempo em que os trens circulam nessas
condig¢bes: quanto mais avancado o desenvolvimento
desse processo de oscilacdo reguladora, mais fugazes
setornam as auséncias mentais do condutor em funcéo
da alternancia cada vez mais frequente entre auséncia
e presenca, entre, portanto, o privilégio da garantia da
seguranca, que leva a auséncia, e o privilégio do cum-
primento do horario, que - pelo medo que o condutor
“sefaz”-levaapresenca. Tudoindica que o auge desse
processo de oscilacdo ja tenha sido alcancado pelo
condutor de trem A, por ser mais experiente que B.

E chegado o momento em que se pode apresentar
umaresposta para a pergunta lancada anteriormen-
te comrelacgéo ao problema do medo: como em algum
momento o condutor mais experiente (A) precisou se
“fazer medo” e agora néo precisa mais? Apesar de o
proprio condutor de trem B dizer que “se faz medo
para se manter no trabalho”, nosso ponto de vista
ndo é exatamente esse a respeito do que se passa
em seu mundo subjetivo (especialmente afetivo e
emocional-sentimental).

Uma vez que o sujeito ndo tem acesso direto a
sua atividade (Clot, 2004, p. 131-142; 2006, p. 125-
134), consideramos que ndo se pode assumir que o
condutor de trem literalmente se faz medo apenas
porque afirma ser assim. Nossa posicdo, com base
em estudos da linguagem de carater psicologico (cf.
Vigotski, 1999), € a de que o condutor de trem, antes,
apesar das adversidades, se encoraja, isto €, ousa
acelerar ou manter seu trem em uma velocidade
elevada. Entretanto, essa coragem € limitada.

0 condutor, ao frear “no daltimo instante”,
demonstra conhecer os limites de sua margem
de manobra: para além deste ou daquele Gltimo
ponto de referéncia, sabe que ndo pode manter seu
trem acelerado. Por isso, o freia. Quanto mais se
aproxima, corajosamente, desse Ultimo ponto de
referéncia, por saber que para além dele é quase
certa uma colisdo catastrofica com o trem que vai
a sua frente, mais se amedronta e, no limite, decide
frea-lo. Em outras palavras, comeca pela coragem,
que - em certo ponto - o faz acelerar ou manter seu
trem acelerado, e termina pelo medo, que - em outro
ponto adiante - o faz desacelera-lo.

No comeco, € grande sua coragem. Mas, conforme
vai se aproximando o ultimo ponto de referéncia até
onde se pode fazer uma frenagem segura, semrisco
de colisdo, ela vai aos poucos se dissipando diante
do medo de ultrapassagem desse mesmo ponto de
referéncia em uma velocidade elevada. No fim, gran-
de € o0 seu medo. Vale retomar, neste novo contexto
de analise, as palavras do proprio condutor: “isso te
desperta e vocé recomeca”. Pode-se entender aqui
“recomecar” como encorajar-se novamente para,
em seguida, amedrontar-se.

Identifica-se aqui, com particular clareza, que a
oscilacdo entre a tentativa de garantia da seguranca
e a tentativa de cumprimento do horéario, que pode
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ser também compreendida como uma oscilacédo
entre a auséncia e a presenca mental do condutor
na cabine de conducéo, corresponde a muito mais
que isso. Corresponde também justamente a uma
oscilacdo emocional-sentimental entre a coragem e
omedo. Portanto, do ponto de vista psicolégico, mais
adequado seria dizer que o condutor primeiramente
se encoraja para manter-se no trabalho, e ndo que
ele se amedronta ou se faz medo (cf. Clot, 2004, p.
194; 2006, p. 179), pois 0 medo decorre do extremo
ao qual o conduz sua coragem e esta, entdo e por sua
vez, do extremo ao qual o conduz seu medo.

Assim como, a principio, € brusca e de grande
amplitude tanto a oscilacdo entre a garantia da
seguranca e o cumprimento do horario quanto a
oscilacdo correspondente entre auséncia mental
e presenca mental na cabine, assim ¢é, a principio,
brusca e de grande amplitude essa oscilacdo emo-
cional-sentimental entre a coragem, de um lado, e o
medo, de outro. E mais: assim como a amplitude e/
oubrusquiddo da oscilacdo entre seguranca e ausén-
cia, de um lado, e horario e presenca, de outro, vai
se tornando cada vez mais discreta até que parece
totalmente desaparecer - podendo por um momen-
to eventualmente desaparecer por completo como
em um curto-circuito (Vigotski, 1999, p. 270-271) -,
assim ocorre com a amplitude e/ou brusquid&o da
oscilacdo emocional-sentimental entre a coragem e
omedo, do que decorre o prazer como efeito catartico
(Vigotski, 1999, p. 269-273).5

Em resumo: apesar de nédo se identificarem a
necessidade de garantia da seguranca, a auséncia
mental do condutor de trem na cabine e a coragem,
de um lado, e o cumprimento do horéario, a presenca
mental do condutor na cabine e o medo, de outro, é
possivel afirmar que se trata de um mesmo e Gnico
processo de desenvolvimento de oscilacéo regulado-
ra, ao mesmo tempo colocando em jogo -na unidade
viva, subjetiva e objetiva, da atividade humana - a

complexa questdo da apropriacio e (re)apropriagdo
dos instrumentos de trabalho pelo trabalhador
em condicGes relativamente estaveis. No caso dos
condutores de trem, o instrumento principal - e,
portanto, ndo o nico - corresponde ao préprio trem
como recurso de transporte, seja de cargas ou de
passageiros.

Consideragoes finais®

Para Bakhtin (2010, p. 100), os falantes de deter-
minada lingua ndo encontram e retiram palavras
neutras de um dicionario para em seguida, com elas,
uma apos a outra, construir seus enunciados inde-
pendentemente dos enunciados de outros falantes.
As palavras da lingua se encontram ja combinadas
e em uso nos discursos dos outros. E, portanto, nos
e dos enunciados alheios que cada falante encontra
e retira as palavras necessarias para a construcdo
de seu proprio discurso. Entretanto, como ressalta
Bakhtin (2010, p. 100), ha discursos que resistem
a essa apropriacdo com bastante firmeza, dando
demonstracdes de que de fato pertencem a outros:
soam estranhamente na boca do falante, ndo sdo
assimilados por seu contexto de uso e, por assim
dizer,acabam por se colocar entre aspas. Nesse caso,
0 que resta ao falante - sob pena de talvez nédo ser
“compreendido” - € se esforcar para se (re)apropriar
dos discursos que resistem a sua inten¢do comunica-
tiva. Tal processo de apropriacéo e (re)apropriacdo
do discurso dos outros € descrito por Bakhtin (2010,
p- 100) como “dificil e complexo”.

Tendo em vista que a atividade linguistica é uma
modalidade da atividade humana que pode servir
de analisador para todas as outras modalidades
dessa atividade, inclusive o trabalho (Clot, 2004,
p- 36; Lima, 2013b), e considerando-se que entre
as palavras e a atividade linguistica em situacéo
real de comunicacdo verbal existe a mesma relacéo

5 A “lei da reacdo estética” na contemplacdo da obra de arte vale também para a atividade do sujeito em geral, mas especialmente para o

trabalho: “encerra em si a emogdo que se desenvolve em dois sentidos opostos e encontra sua destrui¢do no ponto culminante, como uma

espécie de curto-circuito” (Vigotski, 1999, p. 270). Ndo parece ser a toa que durante muito tempo diversos trabalhadores foram chamados

“artifices” (Sennett, 2009).

6 E com inspiracdo em uma palestra de Yves Clot, em um Seminario de Pesquisa organizado e realizado na Faculdade de Educacéo da

Unicamp pelo Grupo de Pesquisa Pensamento e Linguagem (CNPq), no periodo de o5 a o7 de fevereiro de 2013, que redigimos parte

destas consideracdes finais. A palestra tratou da questéo das emocdes na obra de Vigotski. O Seminario intitulou-se “Vigotski - teoria

e método: perspectivas em debate”. Agradecemos as lideres do Grupo de Pesquisa, Ana Luiza Bustamente Smolka e Luci Banks-Leite,

pelo convite que recebemos para participar.
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extremamente complexa existente entre os instru-
mentos e a atividade de trabalho em situac@o real de
exercicio profissional (Clot, 2004, p. 86; Lima, 20104,
p- 213-237), € possivel afirmar, com base em Bakhtin
(2010, p. 100), que trens ndo sdo instrumentos neu-
tros de trabalho, pois qualquer veiculo ferroviario
a ser conduzido néo é conduzido pela primeira vez
por este ou aquele maquinista, que ndo o encontra
eretira de forma neutra e isenta de algum patio ou
abrigo ferroviario.

Para desenvolver sua prépria atividade de traba-
lho, do ponto de vista psicolégico, o condutor deve
encontrar e retirar seu trem na e das atividades de
outros condutores e/ou de outros operadores do
sistema ferrovidrio. Mas, como demonstrado ao
longo deste texto, ha trens que resistem firmemente
a essa apropriacao pelo fato de pertencerem logo
de inicio, por exemplo, a controladores de trafego
que limitam, dentre outras coisas, a velocidade de
circulacdo ao longo de determinados trechos da via
férrea, o que - como ocorre no caso do condutor de
trem menos experiente - demonstra que o trem que
ele “conduz” ora lhe pertence, ora néo lhe pertence
inteiramente. A isso correspondem, nesse caso, 0s-
cilagdes reguladoras entre o pertencimento e o ndo
pertencimento do trem ao condutor.’

Assim, o que lhe resta - sob pena de ter sua satde
prejudicada e mesmo sob pena de se envolver em
alguma catastrofe ferroviaria - é se esforcar para
se (re)apropriar desse veiculo que inevitavelmente
resiste a sua intencéo profissional. Como podemos
notar, tal processo de apropriacédo e (re)apropriagdo
do(s) instrumento(s) de trabalho do(s) outro(s) ndo é
menos “dificil e complexo” que o processo de apro-
priacéo e (re)apropriacéo das palavras ou discursos
dos outros, nele participando e, ao mesmo tempo, a
ele correspondendo - segundo as leis da atividade
reguladora - o préprio desenvolvimento da afeti-
vidade, das emocdes e dos sentimentos humanos.

Portanto, com o objetivo de generalizar nossas
conclusdes, podemos dizer que o sujeito trabalhador
é afetado quando as condi¢des ou circunstancias nas

quais se encontra exigem dele instrumentos para
além daqueles dos quais dispde, possui, domina e/
ou tenta usar. Essas circunstancias desafiam o su-
jeito trabalhador a ir além de si mesmo, renovando
seu repertério instrumental no embate dialégico
com outros sujeitos (trabalhadores ou n&o®) com o
intuito de superar aquilo que, de modo momenténeo
ou duradouro, o “diminui”. No trabalho, essa afetivi-
dade de carater dialégico se manifesta, ou melhor,
se realiza ou se desenvolve justamente quando o
sujeito trabalhador se mobiliza para se apropriar e
(re)apropriar dos instrumentos disponiveis nas ati-
vidades dos outros, os quais - quando se tornam seus
-lhe permitirdo atender, ainda que parcialmente, as
exigéncias das condi¢des ou das circunstancias nas
quais se encontra.

Esse complexo processo de mobilizacdo subje-
tiva, que envolve a inteireza do organismo do su-
jeito trabalhador, corresponde, a nosso ver, ao que
denominamos atividade reguladora (Lima, 2010a;
2010b; 2013a), englobando as emo¢des humanas,
isto é, toda a movimentacé&o ou oscilacédo do corpo
ou organismo do sujeito trabalhador entre extremos
contraditorios, na busca dosrecursos instrumentais
exigidos pela situacdo na qual se encontra.

O sujeito trabalhador, sempre nesse embate dia-
l6gico com outros sujeitos (trabalhadores ou n&o),
ao fazer sua propria ideia dessas emocdes, isto €,
ao de alguma forma delas tomar consciéncia, faz
com que a elas correspondam significa¢des/senti-
dos, ou seja, sentimentos. Dessa forma, emocdes e
sentimentos correspondem a elementos diferentes,
mas inseparaveis, assim como o sdo - de acordo com
estudos linguistico-discursivos - os significantes e
os significados/sentidos dos signos. De acordo com
essa linha de raciocinio, a afetividade se realiza
na manifestacdo da unidade signica de emocdes
e sentimentos e em resposta as necessidades de
superacdo do sujeito, assim como - para Vigotski
(2001) - a atividade e o pensamento néo se expri-
mem, mas se realizam respectivamente em acgdes
e palavras (ou signos).

7 Trata-se aqui de uma s6 e da mesma oscilacdo reguladora a que vimos fazendo referéncia ao longo deste texto. Percebemos com isso a

que ponto tal fendmeno regulatorio possui carater complexo e multifacetado.

8 Podemos considerar aqui, por exemplo, que trens também “pertencem” a atividade dos passageiros e que estes exercem influéncia sobre

os condutores, especialmente por poderem ser - a depender das circunstancias - pouco tolerantes com possiveis atrasos na chegada e

na partida, bem como no processo de embarque e desembarque.
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E possivel, assim, sem que se confundam, situ-
ar, em um mesmo plano e em uma mesma unidade
dial6gica indissolavel, de um lado, a atividade, o
pensamento e a afetividade humana e, de outro,
as acoes, 0s signos e as emocdes-sentimentos que
os realizam. Dessa forma, € na dindmica da apro-
priacédo e (re)apropriacdo, isto €, da repeticdo com
recriacdo dos instrumentos, que se pode situar a
afetividade, as emocdes e os sentimentos do ser hu-
mano no trabalho e mesmo fora dele. De fato, parece
haver muito mais em jogo no processo de repeticéo
erecriacdo de um trem, nas mé&os dos condutores,
do que se poderia a principio suspeitar. Trata-se
de questdes sobretudo de satde coletiva desses
trabalhadores e - se considerarmos que um trem
transporta pessoas - também de seguranca publica.
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