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Tensdes e conflitos no transporte coletivo de Campos dos
Goytacazes: uma sociologia das filas de espera

Tensions and conflicts in the collective transport of Campos dos Goytacazes: a sociology of waiting lines

Resumo: Hste trabalho tem como objetivo
analisar tensdes e conflitos que emergem em
filas de espera em pontos de Onibus.
Procuramos descrevé-los e interpreti-los
focalizando-nos nas disputas, compromissos
e desentendimentos entre  passageiros,
operadores do sistema (rodoviarios) e fiscais
municipais. Em suma, propomos mapear as
moralidades que orientam as interacdes de
face a face quando esses atores encontram-se
em situagdo de espera. Descrevemos as
diferentes sequéncias de situacbes de
conflitos e as formas de administra-los.
Articularemos esta observaciao de situacoes
com os dispositivos normativos presentes na
regulamentacdo e nas orientagdes de politicas
urbanas de transporte, bem como os modos
segundo os quais sio acionados por gestores
publicos e operadores do sistema de
transporte. Fundamentando-nos na frame
analysis de Erving Goffman, e na sociologia
dos “oficios do puiblico” de Jeannot e Joseph,
propomos refletit sobre os quadros que
ordenam estas situacGes e que evidenciam
algumas dindmicas que intensificam a
vulnerabilidade da experiéncia citadina, e a
singularidade  desses  espacos  publicos
urbanos em contexto brasileiro. Palavras-
chave: Sociologia pragmatica, espaco pubico,
moralidades, conflitos
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Abstract: This study aims to examine
tensions and conflicts that emerge in queues
at bus stops. We seek to describe them and
interpret them focusing on disputes,
commitments and disagreements between
passengers, system operators (road) and
municipal tax. In short, we propose that map
the morals that guide face-to-face
interactions when they are in a position to
wait. We describe the different sequences of
conflict situations and ways to manage them.
We will link this observation of situations
with regulatory devices present in the
regulations and the guidelines of urban
transport policies, as well as the ways that are
triggered by public managers and operators in
the transport system. Basing ourselves on
frame analysis of Erving Goffman, and
sociology of "public crafts" of Jeannot and
Joseph, we propose reflect on frames that
ordain these situations and which highlight
some dynamics that intensify the vulnerability
of the city and experience the uniqueness of
these urban public spaces in the Brazilian
context. Keywords: Pragmatic sociology,
pubic area, moralities, conflicts
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Este artigo apresenta os resultados de um dos eixos da pesquisa “Vulnerabilidades da
experiéneia citadina e acesso aos espagos piblicos urbanos em cidades fluminenses”, coordenado por Jussara
Freire, e com financiamento do Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico
(PIBIC-CNPq), e da Fundacio de Amparo a Pesquisa do Estado do Rio de Janeiro Carlos Chagas
(FAPER)).

Partimos das contribui¢des de Isaac Joseph e Gilles Jeannot (1995) acerca das “relagdes de
servicos” e dos modos segundo os quais estes autores problematizaram a no¢ao de espaco publico.
Em particular, Joseph (2007) referia-se ao espaco publico como “mundo sensivel e observavel a partir da
descrigdo densa de experiéncias citadinas ordindrias e de seus ambientes”. Retomando esta proposta analitica,
propomos descrever e interpretar quadros interacionais e morais de sociabilidades e publicos
possiveis em trés cidades fluminenses: Campos dos Goytacazes, Macaé e Nova Iguacu. Trata-se de
analisar momentos da vida cotidiana que contam com a presenca de profissionais que exercem 0s
“oficios do publico” (métiers dun public), isto é, de otientacdo, gestio de fluxos ou cuidados de/com
publicos diferenciados. Em suma, propds-se partir da proposta de Isaac Joseph e Gilles Jeannot,
ajustando-as aos contextos das cidades em analise, compreender os sentidos do publico a partir de
trés eixos que orientaram a observagdo zn situ: situacOes de transporte coletivo (filas de onibus e
viagens neste mesmo tipo de condugdo); situagoes de atendimento bédsico hospitalar (salas de
espera, e atendimento por balconistas, “pontas” de emergéncias); e por fim, situacdes de cuidados
escolares com alunos portadores de necessidades especiais. Destaca-se que cada membro da equipe
de pesquisa realizou uma observacio iz situ em um dos trés contextos urbanos propostos. Em
todos os casos, foram assim observadas dindmicas das situacGes entre aqueles que exercem “oficios
do publico” e o cuidado com os publicos. Desta forma, observamos as competéncias e formas de
cooperagdo, ou ao contrario, disputas que inviabilizavam fazer o comum nestes momentos entre 0s
“agentes de servigos” e seus usudrios. O objetivo desta pesquisa, que constitui paralelamente o seu
problema, é de observar como as vulnerabilidades emergem nestas situacoes, considerando sua
centralidade para a compreensdo dos obsticulos de acesso ao espago publico (entendidos também
como obsticulos de mobilidade e circulagio aos/em espacos publicos urbanos).

O recorte analitico que fundamentou esta pesquisa permitiu aprofundar a compreensio, as
légicas sociais, as competéncias e as vulnerabilidades de atores que se reinem em torno de um
“servico publico”, nos termos de Isaac Joseph e Gilles Jeannot. Logo, com estas analises,
inspiramo-nos nestas propostas, levando como cerne da observa¢do o espago-tempo do encontro
entre aquele que representa um tipo de servico (contratado ou concursado para garantir que seja
oferecido) e o seu “usuatio”.

Mais adequado ao contexto brasileiro, seria de pensar o “servico publico” como uma
modalidade diferenciada de transacdo, ja que, em muitos casos (os repertérios dos servicos de
transporte coletivo urbano brasileiro sdo exemplares), o espirito que rege este tipo de interaciao no
caso francés nio se apresenta como um repertdrio de politicas publicas brasileiras e é geralmente
fortemente mercantilizado. Isso explica, por exemplo, o motivo pelo qual Isaac Joseph e Gilles
Jeannot (1995) empregavam a noc¢ido de “usagers’ para se referir aos usuarios de servicos de
transporte coletivo (usuarios de um servico publico) e “agentes de servico” como actantes de um
“service public’, enquanto que as transa¢oes em torno dos transportes de 6nibus no Brasil se referem
as categorias de “clientes” ou de “passageiros”. Além disso, Joseph e Jeannot identificam que o
contato direto entre agentes de servicos publicos com usudrios é um tipo de rapport que se enquadra
em uma cultura publica especifica (pode-se acrescentar, nos casos analisados pelos autores,
marcados pelos sentidos franceses que podem ser dados ao universalismo). No entanto, a cultura
publica nio ¢, evidentemente, cristalizada. Gilles Jeannot (1998; 2011) deu continuidade ao
programa de pesquisa inaugurado com Isaac Joseph, e analisou recentemente as mudancas de
cultura de servigos publicos franceses, observando que esta ¢ cada mais vez mais impregnada por
uma gramatica liberal que também vem entremeando a categoria de “usudrio” com a categoria de
“cliente”. Estas abordagens apresentam forte interesse ainda para refletir sobre os contrastes no que
tange as categorias que podem ser mobilizadas nos dois contextos, francés e brasileiro e, no
entanto, apresentar sentidos diferenciados. Por exemplo, o tépico da universalidade que emerge
nestas situacdes, mesmo quando se apresenta como uma modalidade de politica de transporte
possui sentidos fortemente diferenciados em relagio ao contexto francés.

Neste artigo, serdo apresentados os resultados do eixo da pesquisa referente ao servico de
transporte coletivo. A pesquisa de campo foi realizada principalmente pelo segundo autor deste
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artigco, e o material empirico analisado coletivamente. Observou-se terminais rodoviarios em
Campos dos Goytacazes, cidade de médio porte (487.186 habitantes) (IBGE, 2016)", localizada no
norte do estado do Rio de Janeiro. Nos terminais, lugares de intenso fluxo de pessoas e transmissao
de multiplas informag¢des simultineas, os conflitos sio corriqueiros. Relacionam-se recorrentemente
com momentos em que gramaticas” que otientam o ordenamento da situacio entram em fric¢io.
Nesse sentido, a compreensdo destas gramaticas pressupdoe a nosso ver uma descricdo densa
(GEERTZ, 2008) das interacOes de face a face nas filas dos terminais e dos pontos de 6nibus.
Nestes momentos os conflitos voltados para a pauta do transporte sdo vocalizados na cidade.
Realizamos, portanto, uma pesquisa por um processo de imersio, e acompanhamos durante dois
anos um contato face a face com fiscais, rodoviarios e passageiros.

Cabe ressaltar que um dos autores, Ailton Gualande Jr. exercia a profissio de fiscal do
transporte coletivo antes do inicio da elaboragdo da pesquisa. Por esse motivo, destacamos que
havia uma insercdo nos terminais e pontos estudados, ainda que esta fosse inicialmente profissional.
De um lado, destacamos que tal experiéncia permitiu iniciar a pesquisa de campo com certa
familiaridade das criticas e indigna¢des dos passageiros, bem como dos proprios fiscais de
transporte. Ailton Gualande Jr. deparou-se evidentemente com uma série de limitagoes decorrentes
quando agregou sua experiéncia de trabalho com uma nova experiéncia de pesquisa. Por exemplo,
no inicio de sua observacio participante focalizava-se preferencialmente nos fiscais, compartilhando
seu ethos profissional, se indignando com o desrespeito a regulamentacio que havia aprendido
durante a preparacio de seu concurso publico, ou ainda, podia francamente se revoltar pelo
desrespeito a gratuidade, a auséncia de acessibilidade para os deficientes fisicos, e as condi¢des de
trabalho a que eram submetidos os despachantes, cobradores e motoristas. A sua inser¢ao no grupo
de pesquisa coordenado por Jussara Freire, seguida de uma pesquisa de campo nos pontos de
onibus em que atuava profissionalmente permitiu desnaturalizar o seu olhar e iniciar o exercicio de
compreensio dos variados pontos de vista nativos que eram também presentes nestes mundos. Em
particular, esta profissio ¢ marcada por uma série de tensdes em que o fiscal é constantemente
levado a administrar.

Dessa forma, a pesquisa de campo consistiu em mapear as cooperagoes, tensdes e conflitos
que emergiam nas situagcbes de filas para identificar a sociabilidade de pontos de O6nibus.
Propusemos uma etnografia cooperativa (JOSEPH, 2007) o qual, permite retomar a questdo da
mobilidade e da acessibilidade aos espagos puiblicos a partir dos “locais-movimento da cidade”
(JOSEPH, 2000a) como terminais rodoviarios, pontos de 6nibus, ou ainda, no caso das pesquisas
realizadas por Isaac Joseph na Franga, estacdes de trem ou metrd. No presente artigo, retomando
estas abordagens, procuraremos descrever os diferentes quadros cognitivos (GOFFMAN, 2010)
que ordenam as situagoes de espera, bem como parte da experiéncia citadina campista. A fila de
espera de 6nibus representa, neste sentido, um espaco privilegiado para apreender modalidades de
relagbes de servico em meio urbano: é um ajuntamento multifocado (GOFFMAN, gp. ¢2.) efémero
que reune uma pluralidade de atores (em particular, passageiros, despachantes, motoristas e fiscais).
Nestas ocasides, podemos ainda apreender os sentidos do piblico, frequentemente conflitantes quando
estes atores compartilham estas situagdes e problematizam o transporte coletivo. Diferentemente
de outros contextos nacionais, no caso em analise, o “publico” do transporte psiblico encobria uma
série de significados fortemente marcados por grandezas industriais e mercantis (BOLTANSKI e
THEVENOT, 1991), e nos momentos de conflitos, eventualmente civicas (gp. ¢it). Do ponto de
vista de muitos usudrios, o transporte publico ¢ um bem “pago” e, nesta qualidade, a expectativa ¢
de eficiéncia do servigo em funcio da justificativa do valor da “passagem”. Do ponto de vista dos
motoristas e despachantes, o transporte publico ¢ entrelagado com os dispositivos normativos
empresariais: nas situagoes em andlise, as filas sdo administradas por eles a partir dos critérios de
lotagdo de Onibus, privilegiando os passageiros “pagantes”. Por sua vez, “os nido pagantes” -

10 sistema de transporte coletivo que opera na cidade estrutura-se a partir de 72 itinerarios urbanos, e 58 distritais. Ha no
municipio, desde o ano de 2009 o programa Passagem Social, o qual garante subsidios da prefeitura em relagdo ao prego
da tarifa do transporte. Esta politica publica garante que os usuarios cadastrados paguem o valor de R$ 1,00 (o valor real
da tarifa ¢ de R$ 2,75).

20 termo “gramatica” é apreendido aqui como o conjunto de regras a serem seguidas para agir de forma suficientemente
adequada diante das outras pessoas que compartilham a mesma agdo (retomando a defini¢do sintética e resumida de
Lemieux, 2000). E também a definicdo que esta presente em toda a obra de Boltanski e de Thévenot, s6 que, em vez de
regra, os dois autores preferem a palavra coagdo (contrainte).
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passageiros com direito a gratuidade deste servico — sdo aqueles em torno dos quais emergem
grande parte dos conflitos cotidianos.

A . 3
As filas de 6nibus como ordens negociadas

Ao longo de nossas observagdes, as filas apresentaram importantes dimensdes da dinamica
do transporte puablico da cidade, geralmente desconsideradas nos estudos desta tematica. Sao os
momentos durante os quais podemos apreender formas de ordenamentos de fluxos de passageiros,
bem como sua administracdo, a partir dos momentos em que se iniciam a experiéncia de circulacio
coletiva, isto ¢, uma sequéncia nio negligenciavel de uma jornada urbana (CAIAFA, 2002). Em
suma, a fila ¢ um momento de ordenamento de um ajuntamento inicialmente disperso no ponto, a
partit do principio do primeiro a chegar, primeiro a ser atendido (embarcar no 6nibus), bem como
daquele dos passageiros prioritarios. Hstes principios contribuem para a organizacio das
experiéncias dos citadinos copresentes em espera. Estes principios sio em geral compartilhados
pelos passageiros, que frequentemente antecipam seus deslocamentos com pequenos calculos
mentais referentes ao tempo da espera na fila e dos horarios dos Onibus. Desta forma, como
observamos, quando chega no ponto, o passageiro ja calculou seu “tempo de transporte”, que nio
envolve apenas o tempo do trajeto, mas também de fila, de chegada no ponto, do horario de saida e
de possiveis atrasos. Neste sentido, a aten¢do do passageiro em relacdo ao respeito dos principios
que ordenam a fila é intensa, pois a posicio do passageiro nela garante equacionar o seu calculo
temporal com o tempo real, para chegar ao seu destino pontualmente. Pode-se ainda destacar, nas
situacOes observadas, o respeito da ordem da fila e a excepcionalidade de personagens que “furam”
a fila. O surgimento do golpista (GOFFMAN, 2009) que nesta situacio é facilmente acusado de
malandro ou espertinbo, o “furador de fila”, gera sistematicamente um desacordo, ou antes, um
momento critico (BOLTANSKI e THEVENOT, 1999). Os participantes procuram analisar
primeiramente a intencionalidade do ato de “furar a fila” e lembram-se das equivaléncias entre
aqueles que esperam. Se perceberem que é um infeliz distraldo que nio analisou adequadamente a
situacio, basta entdo lembrar o principio do primeiro a chegar, primeiro a embarcar para consertar a
situacio, corrigindo-se com o reposicionamento do ator na ordem convencionada da fila. Mesmo
que o espertinho tenha intencionalmente furado a fila fingindo que desconhecia suas regras, o
incidente também se encerra sem menor conflito se ele se alinha imediatamente ao lembrete dos
demais participantes.

Em um domingo de verio do ano de 2015, na rodoviaria de Farol de Sio Tomé*, apos uma
apresentacdo artistica em trio elétrico na orla da praia, o terminal local encontrava-se lotado. A fila
cercava metade do edificio. O motorista responsével pelo itinerrio Farol/Centro, naquele horitio,
estacionatia normalmente o 6nibus na plataforma. Porém, neste dia, decidiu embarcar alguns de
seus familiares no patio da rodoviaria antes dos demais passageiros. Neste momento, aqueles que
estavam na fila do terminal observavam atentamente a situacio, trocando comentatios
crescentemente indignados. Os gestos cada vez mais sacudidos indicavam a reprovagio coletiva da
atitude do motorista. Cochichavam entre eles com expressoes de desaprovagio. A tensio culminou
quando o Onibus finalmente estacionou na plataforma. Alguns passageiros exaltados, gtitando,
foram na direcio do motorista, varios com dedos em riste. Criticavam a atitude do funcionario da
empresa, lembrando-lhe os principios de ordenamento da fila e de embarque. Nessa ocasido, as
indignagdes eram coletivas e amplamente compartilhadas, e suas intensificacdes no curso da
situagdo apontavam para a possibilidade destes passageiros recorrerem a for¢a a qualquer momento.
O motorista procurou, em vido, se defender das acusacdes dos passageiros. A justificativa do
acusado ndo se sustentava em nenhuma das convencdes que ordenam filas de o6nibus. Isso
enalteceu a exaltagdo coletiva e a ameaca do uso da forga parecia poder se concretizar a qualquer
momento. Observando certamente tal eventualidade, o motorista teve entdo que desembarcar seus
familiares, visivelmente constrangidos. Assim que o embarque dos passageiros que estavam na fila
se iniciou, o conflito se apaziguou, ainda que alguns continuassem resmungando: “palbacada! Td
Sfurando nossa fild”, “quem td pensando que ¢ ele!?”.

3Cf. Strauss, 1992.

4Distrito praiano distante cerca de 50km do centro de Campos dos Goytacazes. No verdo, a presenca de banhistas na
localidade aumenta exponencialmente. Grande parte destas pessoas se locomove por meio do transporte coletivo. O
intervalo entre a chegada e partida dos 6nibus que realizam o trajeto entre o nicleo urbano de Campos e Farol é de
aproximadamente meia hora. Os 6nibus circulam durante o perfodo de quatro e meia da manhai as vinte e trés horas.
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Desta forma, a fila se baseia em principios de equivaléncia que ordenam estas situa¢oes de
espera que sdo lembrados em momentos de disturbios e, dependendo do curso da negociagio, se
encerrem ou nio em conflito aberto. Em diversas ocasioes, estes distirbios podiam também se
traduzir em tumultos na entrada do Onibus, “empurra-empurra” ou trocas de acusagOes que
pareciam traduzir, retomando Goffman ao avesso, uma intensa atengio civil. A tensio e pressa no
momento do embarque se devia a angustia de conseguir viajar sentado em um dos assentos vagos
do Onibus, particularmente nos itinerarios mais longos. Como ja mencionado, os casos de
desrespeito da ordem da fila sdo, no entanto, razoavelmente excepcionais. Ocorrem particularmente
nos horarios de rush ou de intensos fluxos de passageiros nos terminais. Na rodoviaria central,
nestes horarios, a sistemdtica formacio de filas pode ser relacionada com o ordenamento espacial
deste lugar e dos dispositivos (como a plataforma e sua extensao), mais propicios para este modo de
organizacio da espera. No terminal urbano, este fato é menos usual® pelo fato de que estes
ambientes apresentam espagos menores e restritos, sendo pouco equipados para orientar o fluxo de
passageiros. As plataformas do terminal sio pequenas, e situadas em uma das avenidas mais
movimentadas da cidade (Avenida XV de Novembro). A formacio da fila torna-se tarefa
complicada, principalmente nos momentos de grande circulagio de passageiros, que costumam
permanecer dispersos. No momento de chegada do 6nibus ha uma mobilizagdo no sentido de
conseguir embarcar. Nas palavras de um dos passageiros, este momento ¢ “um verdadeiro, salve-se
guem puder?”. Desta forma, o espaco e o ambiente, bem como seus equipamentos, sio outras
dimensdes centrais para compreender como se organizam e se configuram situacOes de espera em
filas ou em ajuntamentos dispersos de uma multiddo.

Repertdrios normativos na legislagdo e em situagio de fila

A analise dos repertorios normativos’ que regulamentam especificamente o transporte
coletivo urbano, ou ainda o acesso a este servico para certas categorias de usudrios, aponta para
uma problematizacdo da mobilidade urbana que se enquadra no ambito das politicas de
planejamento urbano. Sob este angulo, o transporte coletivo é tematizado a partir de um conjunto
de leis e normas que tem como objetivo “promover o desenvolvimento urbano”. Nio ¢ o objetivo
deste artigo retomar detalhadamente esta andlise documental, mas propomos compreender nesta
sessao como estes repertdrios normativos podem ser acionados muito ocasionalmente nas situagdes
observadas. Também propomos compreender os sentidos da evitacio de seu acionamento na cidade
de Campos dos Goytacazes.

A legislacio e a “gestio democrdtica”

De modo geral, fundamentando-se no espitito da Carta Magna de 1988, as defini¢des de
politicas de transporte se pautaram na “gestdo democratica”. Por este termo, deu-se énfase 2a
participagdo da populacio e de associa¢oes representativas dos varios segmentos da sociedade civil
na formulac¢io, execu¢io e acompanhamento de planos, programas e projetos de desenvolvimento
urbano. Esta democratizacdo seria concretizada através da criacio de um conselho municipal para
debater exclusivamente o tema da mobilidade (Estatuto da Cidade, 2001; Lei 12587/2012). De certa
forma, o conselho reunitia gestores municipais, operadores do transporte e usuatios em torno da
pauta “transporte coletivo urbano de passageiros”. Neste 6rgdo seriam tratadas demandas,
sugestdes, queixas e denuncias referentes a oferta do servico de transporte, articulando-se como
“um canal institucional” de didlogo entre gestores publicos e usuérios.

Desde a promulgac¢do do Estatuto da Cidade, a participagdo de representantes de usudrios
do transporte coletivo em Campos ¢ um assunto rigorosamente evitado. Apesar do conselho

municipal de transporte ter sido promulgado formalmente em 2014 (Lei Municipal n® 8577, de 26
junho de 2014), tal dispositivo ¢ descrito como “ineficaz” e “inexistente” por alguns operadores do

SEm referéncia a nogdo goffmaniana de desatencao civil (GOFFMAN, 2010).

%A Rodoviaria Roberto Silveira localiza-se na regido centra da cidade de Campos. Nela circulam 6nibus que percorrem
trajetos voltados para os distritos rurais da cidade, além de itinerarios intermunicipais. O Terminal Urbano Luis Carlos
Prestes também situa-se no Centro de Campos, distante cerca de Tkm da Rodoviaria. Neste Terminal, transitam os 6nibus
que se dirigem aos bairros do nicleo urbano campista.

"Estatuto da Cidade; Plano Diretor de Campos dos Goytacazes; Politica Nacional de Mobilidade Urbana; Estatuto do
Idoso; Passe livre estudantil; Lei de promogdo da acessibilidade para deficientes fisicos e pessoas com mobilidade
reduzida.
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transporte, uma vez que nio gera agoes concretas de intervencdo. A auséncia de vocalizag¢io do
usuario se acompanhou de uma politica municipal de transporte (Programa Campos Cidaddo, mais
conhecido como “Onibus a um real”) pautada no acesso a cidade e na mobilidade urbana, mas
exclusivamente a partir da diminui¢do do custo do transporte coletivo (MAMANI, 2016). Desta
forma, ainda que o custo da circulagdo tenha diminuido, nao houve significativas alteragbes no que
tange aos veiculos (frota ou equipamentos internos do 6nibus), itinerarios, horarios ou organizacio
do sistema de transporte coletivo. Em outros termos, se o programa teve uma razoavel aprovagiao
pelos usuarios deste servico na cidade em razio de seu apelo econdmico, ndo teve grande incidéncia
sobre a experiéncia de circulacio ou de espera.

Consequentemente, podemos observar que nos jornais locais se repetem semelhantes
criticas e reclamacOes de usuarios do servico de modo continuo nos anos que analisamos
(2013;2014;2015;2015)8. Do mesmo modo, durante nossas observagdes, os conteudos das
reclamagdes eram constantemente os mesmos nos pontos de embarque e desembarque. Dentre eles
destacamos: 6nibus em mas condi¢cdes de uso; falta de pontualidade em relagdo aos horarios
previstos; abrangéncia limitada dos itinerarios do 6nibus, prejudicando a circulagio de moradores
de novos territérios da cidade; insuficiéncia de nimeros dos veiculos; destrespeito dos direitos de
idosos e deficientes. Segundo os usudrios, o governo municipal desconsidera sistematicamente as
reclamagbes dos passageiros, e este ¢ um dos motivos que leva alguns dentre eles em ameagar recorrer
a imprensa nas situacOes de contlitos. Varios passageiros com os quais conversamos explicavam-
nos que o recurso a imprensa poderia permitir amplificar suas vozes, publicizar suas dendncias e
“pressionar a prefeitura e as empresas”. Por exemplo, nos pontos observados, em diversos casos
encontramos passageiros ameacarem fiscais de onibus: “Se ndo fizerem nada vou chamar a televisio”.

A “universalizagao” do sistema de transporte coletivo

Nos documentos estudados (Estatuto da Cidade e legislagcdes especificamente voltadas para
a regulamenta¢do do transporte urbano), a participacio dos usudrios é tematizada como condi¢io
na definicio das politicas de transporte, garantia de “acessibilidade” e de um servico “universal”.

Mais especificamente, por “acessibilidade” a legislacio prevé a condi¢io de garantir a
autonomia dos passageitros durante trajeto do transpotte coletivo. A lei n° 10.098 de dezembro de
2000, por exemplo, trata das condi¢Oes de acessibilidade para deficientes e pessoas com mobilidade
reduzida. Desta forma, este dispositivo juridico regulamenta a adequagio dos 6nibus para publicos
de mobilidade reduzida a partir do principio de circulacdo do direito de ir e vir. Um exemplo desta
prerrogativa € a obrigatoriedade da existéncia do elevador de acessibilidade no 6nibus, equipamento
que deve seguir normas ergondmicas especificas para o embarque e desembarque de deficientes
fisicos como os cadeirantes.

A “acessibilidade”, por sua vez, é outra condi¢io da “universalizacio” de acordo com a
legislacdo. Estes repertérios ancoram-se na prevaléncia do bem comum nos usos dos espacos e
equipamentos urbanos e publicos. No entanto, nos 6nibus de Campos os usudrios com mobilidade
reduzida enfrentam inumeras dificuldades na efetivacdo destas prerrogativas, pouco consideradas
pelas empresas de 6nibus. Se alguns dos equipamentos sdo previstos, as empresas nao realizam uma
manutenc¢io adequada.

Nos terminais rodoviarios, quando chegavam cadeirantes na fila dos passageiros, observamos
varias situagdes em que os operadores do transporte e fiscais apresentavam expressdes de grande
preocupacio, senio de panico. Do lado dos operadores do transporte, observados pelos fiscais, ha
uma antecipag¢io de que o elevador pode nio funcionar, e o temor de que a empresa seja multada.
Do lado dos fiscais, a esta probabilidade sdo antecipadas as criticas e indigna¢oes do usudrio que
sao compartilhadas e mediadas por eles. Em suma, a saida conflitiva deste momento de prova é
latente.

Uma vez, na rodoviatia, um cadeirante tentou embarcar. O motorista que estava sentado na
sua poltrona desceu e explicou para o cadeirante, manifestando a possibilidade da falha do
equipamento: “O, ndo estava funcionando direito nio, mas vamos tentar” (referia-se ao elevador de acesso).
O cadeirante respondeu com um tom de voz que denotava indignagdo: “INdo brinca, esse é o terceiro que
eu tento embarcar e nao consige”. O motorista fez uma primeira tentativa para “ligar o elevador”. Como

8As consultas basearam-se nos conteddos de dois jornais impressos de Campos — O Diario, e Folha da Manha — e em
sites de noticias — Ururau, Campos 24 horas, Folha da Manha Online, O Diario Online.
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foi orientado pela empresa, o motorista se ausenta de seu posto habitual (a poltrona). Ele tem uma
chave especifica que permite acionar o movimento do elevador, que desce entio até o chio, de
modo que o cadeirante possa entrar no 6nibus pela porta traseira. A largura desta porta permite o
acesso por cadeira de rodas. O motorista engata a chave em um painel que fica acoplado ao interior
do veiculo, girando-a em sentido anti-horario. Uma luz amarela se acende e um sinal sonoro é
disparado. O segundo degrau da escada retrai-se. Assim, o primeiro degrau (mais largo) comeca a
descer e somente para quando chega até o chdo. No caso em analise, o embarque foi bem-sucedido.
O passageiro dispos-se de costas para o degrau e empurrou a cadeira de rodas até que se encaixasse
perfeitamente. Feito isto, o motorista acionou um botdo que elevava o degrau. Barras de ferro
laterais, na escada equipada para a cadeira de rodas sdo dispostas para garantir melhor equilibrio ao
passageiro durante a subida. Assim que a plataforma se nivelou ao piso do interior do 6nibus, o
equipamento parou, possibilitando o embarque. Ha no ponto imediatamente a frente da porta
traseira um local especifico para acomodar a cadeira de rodas. O direito de ir e vir e a acessibilidade
sdo, portanto, condicionado nio somente por este nao humano (LATOUR, 1993), mas neste caso
pelo seu funcionamento.

Porém, sdo intmeras as situagbes em que o elevador enguicado coloca a prova as
experiéncias de circulagdo destes passageiros. Era corriqueiro observar a impossibilidade do
embarque de deficientes fisicos, decorrente da falha deste equipamento. Mais ainda, a incerteza que
pairava sobre seu funcionamento gerava tensdo por parte de todos os participantes. Por vezes, era
necessario realizar varias tentativas para conseguir acionar o dispositivo. Em outra situacio
observada por nés, num momento no qual nos encontravamos na Rodoviaria Central, percebemos
que o motorista que conduzia o Onibus que realizaria a linha para Farol de Sdo Tomé, esbocou
reacdo de preocupacio quando avistou um cadeirante que se encontrava a espera na fila. Assim que
abandonou o volante dirigiu-se a este passageiro e disse: “O elevador nao td funcionando”. Indignado, o
cadeirante exaltou-se e agrediu verbalmente o motorista, que se defendeu argumentando que nio
tinha condi¢io de sanar o problema naquele momento. O elevador estava quebrado por falta de
manuten¢io, o que, segundo o motorista, era responsabilidade da empresa, e nio dele. Apds as
justificacbes apresentadas retirou-se do local. O cadeirante mostrava-se inconformado com a
situacdo. Dizia aos préximos que estava cansado de passar por este tipo de constrangimento.
Decidido a ndo se calar desta vez, procurou o fiscal de transporte. Exaltado, a abordagem para com
o fiscal iniciou-se de modo particularmente tenso. Palavras de ordem foram proferidas no sentido
de pressiona-lo a encontrar meios de resolver o problema. Como reagdo, o agente publico procurou
o despachante da empresa a qual pertencia o 6nibus com o equipamento defeituoso. Reunidas as
trés personagens, instaurou-se um momento critico (BOLTANSKI ¢ THEVENOT, 1999), que
estabeleceu um impasse na condu¢io da administracio do conflito. De um lado, as queixas do
reclamante que demonstrava indignagdo por conta da violagio de seus direitos. De outro, o acusado
procurava argumentar em sua defesa. Os fiscais apresentaram-se como moderadores da disputa,
ainda que pressionados por parte do reclamante a “tomar uma atitude”. Nesse momento, o
acusador, ao perceber o desacordo em relagio a algo que se encontra errado — o elevador de
acessibilidade que deveria operar — apresentou argumentos para embasar suas criticas (a garantia
legal da obrigatoriedade dos 6nibus oferecerem a acessibilidade, e assim, a garantir o diteito de
locomogio de todos). O acusado justificou a inoperincia do equipamento a auséncia de
manutencio. Isto, segundo sua argumentagio, nio era prerrogativa do seu trabalho, ao passo que a
empresa e seus respectivos funciondrios internos deveriam se responsabilizar por tal tarefa. O fiscal
tentava mediar o conflito ouvindo atentamente ambas as partes, a fim de amenizar os dnimos e
encontrar um acordo que encerrasse a controvérsia. O despachante afirmava que nao possuia outro
veiculo com acessibilidade para repor naquele momento. Diante do horizonte de incerteza quanto a
garantia de que aquele passageiro iria ser transportado, o fiscal informou ao cadeirante que o maximo
que poderiam fazer naquela ocasido era notificar a empresa para que o reparo no elevador fosse
efetuado. Em caso de reincidéncia do problema a san¢io cabivel seria a multa. Como resposta, o
cadeirante exclamou: “Ex sempre passo por isso. E um absurdo e vocés nio fazem nada. Como é que fica minka
sitnagao? Von ter que chamar a Inter TV pra mostrar o que td acontecendo?”. Neste instante um dos ficais
disse: “Infelizmente nds ndo podemos fazer mais do que isso”. O dispositivo legal que ampara atuagio da
fiscalizacdo data da década de 1980, e ndo contempla medidas ou san¢Ges especificas contra a

9Afiliada local da rede Globo de televisao.
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auséncia de acessibilidade no transporte. Ainda que haja uma lei federal — 1.098 de 2000 — que trata
especificamente da garantia da acessibilidade nos espagos publicos para individuos com deficiéncia
ou mobilidade reduzida, esta ndo foi incorporada na dinamica do servico de fiscalizagdio municipal
em Campos. A referida lei preconiza, inclusive, penalidades para as empresas que descumpram estas
determina¢oes. Uma de suas exigéncias versa sobre a existéncia e pleno funcionamento do elevador
de acessibilidade.

Observamos também, ocasides em que o motorista nao era capaz de manusear a maquina,
algumas vezes, inclusive ndo conseguia sequer liga-la. Em muitas destas situagdes era possivel
perceber certo constrangimento por parte deste profissional. Demonstravam empenho na tentativa
de ligar o equipamento, mesmo que sem ¢xito. Esse tipo de situac¢do demonstra que boa parte dos
operadores do transporte nio recebe instrucio prévia, no sentido de atender a um publico que
possui especificidades nos modos de acesso ao Onibus. A lei 1.098 supracitada, prevé uma
qualificacio profissional com objetivo de garantir, se necessatio, o atendimento individualizado e
diferenciado para deficientes fisicos ou pessoas com mobilidade reduzida, fato que nio tem se
concretizado.

Pagantes ¢ nio pagantes: consequéncias destas qualificagoes na experiéncia ordindgria dos wsudrios do
transporte coletivo em Campos

Entre os operadores do sistema de transporte que trabalham para as empresas de 6nibus, a
administracdo da fila, do embarque e do trajeto é fortemente relacionada com duas categorias de
passageiros. Primeiramente, os “pagantes”, que como o préprio nome indica, designa os
passageiros que pagam a passagem para utilizar o transporte. A segunda, os “nao pagantes”, refere-
se aqueles que possuem a gratuidade do transporte publico. Entre os motoristas, despachantes e
cobradores, ouvimos frequentemente a preocupac¢ao destes atores em lotar o 6nibus com pagantes:
“0 pagante tem o direito de ir sentado (no onibus)”, “olha o tamanho da fila do idoso! Nao tem como deixar todo
mundo entrar de uma veg nao. Ndo vai ter pagante quase nenbum no onibus”. Nesse sentido, a circulagdo por
onibus ¢é fortemente ordenada em funcdo de uma grandeza mercantz/i (BOLTANSKI e
THEVENOT, 1999). Vale destacar que neste caso, o pagamento de um servico — o transporte
coletivo — contribui grandemente para ndo perceber este servico como “publico” pelos seus
usuarios, uma vez que o “publico” é associado a um “servico de graca” para todos. Em inumeras
conversas com estes profissionais, ouvimos repetidas vezes que a priorizagio dos “pagantes” era
uma orientagdo, sendao ordem, da empresa para a qual trabalhavam. A partir desta determinacio,
estes profissionais relataram que procuravam meios de fazer com que o faturamento didrio da
empresa se mantivesse constante ou que aumentasse. Uma das empresas, inclusive, oferecia um
bonus salarial para quem atingisse metas de transporte de “pagantes” diatiamente. Desta forma,
percebe-se que a légica de priotizar os passageiros que pagam passagem ¢ estimulada pelos patrdes
e incorporada nas rotinas dos “agentes da ponta” (FREIRE, 2014b) na dindmica do transporte. Um
desdobramento da instituicdo dessa forma de agir é a presenca marcante de disputa entre
despachantes de diferentes empresas. E comum ouvir destes personagens, que é preciso “fazer
dinheiro”, referindo-se a exigéncia de atingir lucros satisfatérios para os supetiores, numa atitude
que pode causar impactos positivos sobre sua imagem e prestigio na empresa para o qual
trabalham.

Por sua vez, os passageiros que integram o grupo de “ndo pagantes” envolvem-se
rotineiramente em controvérsias. Despachantes e motoristas, em sua maioria, mantém relagoes
conturbadas com os idosos. “Esses velbos ficam passeando de um lado para o outro sem ter nada para fazer,
$0 porque ndo pagam passagens?’. Esta é uma fala recorrente, e que demonstra a prevaléncia do
ordenamento mercantil das relagdes que se tecem nos terminais rodoviarios e pontos de 6nibus.

O direito a gratuidade para os idosos esta disposto na Lei Federal 10.741 de 2003, em que ¢é
instituido o Estatuto do Idoso. Nele, estd previsto apenas a necessidade de apresentacio de um
documento oficial que comprove a idade da pessoa — A idade minima estabelecida é de 65 anos
para todo o Brasil. Cada municipio possui a autonomia para diminuir esta faixa etiria para 60 anos.
Observamos com frequéncia, situa¢des em que idosos eram barrados no momento de embarque.
Despachantes e motoristas se revezam na tarefa. Ambos, em momentos distintos, dispdem-se na
porta de acesso ao 6nibus atuando como controladores de quem pode ou ndo embarcar. Nos
pontos analisados (Rodovidria e Terminal Urbano), duas filas distintas sdo formadas. Uma de
“pagantes” e outra de “ndo pagantes”. A porta de entrada para os passageiros com gratuidade pode

RB SE — Revista Brasileira de Sociologia da Emocdo, v. 15, n. 45, dezembro de 2016 ISSN 1676-8965 DOSSIE




60

estar disposta na parte dianteira ou traseira do veiculo, oscilando de uma empresa para outra. Com
frequéncia, a porta de acesso para quem paga a passagem ¢é aberta, enquanto que a dos que nio
pagam permanece fechada. Estes momentos podem se traduzir em tensao. Um idoso indignado
questionou certa vez: “Como ¢ gue é2 Nao vai abrir nao?”’. Ignorado pelo motorista, bateu a porta. Seu
ato nio surtiu qualquer efeito, ao passo que se retirou da fila por alguns instantes. Minutos depois
retornou com o fiscal. Neste momento, ocorreu uma diferenca na postura do motorista, que
demonstrou preocupacdo. O fiscal ordenou que a porta fosse aberta, o que foi rapidamente
acatado. Antes de subirem no 6nibus alguns dos idosos reclamaram ao fiscal: “Isso ¢ um absurdo. A
gente fica parado agui enguanto o dnibus enche. 1 océs tém que ver isso gente! Eu sou velho, ndao aguento ficar em pé
nao”. O fiscal advertiu o mototista: “1/océ sabe que nao pode fazer isso. Depois a gente multa a empresa e vocés
reclamam. A porta vai ficar aberta até o dnibus sair. Ta certo?”. O mototista fez sinal com a cabeca de que
entendeu a ordem e a cumpriria. Um dos idosos ainda retrucou: “Vocés tém que ficar agui o tempo todo.
E sempre assim. Sempre barram a gente”. A presenca do fiscal até que o 6nibus partisse garantiu que a
porta permanecesse aberta.

Nesses casos, mesmo nio sendo a principio seu oficio, pode-se observar que a figura do
fiscal é um actante (LATOUR, op. cit. e BOLTANSKI, 1990) que viabiliza a efetivagdo “dos direitos
dos passageiros” (e ¢é visto por eles desta forma) mediante a amea¢a de multar, fortemente temida
pelos motortistas e despachantes. Porém, a presenca do fiscal que trabalha no ponto pode também
nio representar ameaca. . comum, por exemplo, momentos em que o motorista se afasta do
onibus (para ir ao banheiro, beber 4dgua, comer algo ou conversar com colegas) no instante do
embarque. Desta forma, a porta de acesso para os “ndo pagantes” permanece fechada até que o
motorista retorne, enquanto os “pagantes” acessam o veiculo pela porta onde se encontra a roleta
(catraca). Em outros momentos, idosos, deficientes e estudantes denunciam aos fiscais que
determinado motorista ndo parou no ponto para permitir seu embarque. Ao realizarmos
observagdes em outros pontos de 6nibus de Campos — nio sendo na rodoviaria ou em terminais —
constatamos que alguns motoristas, ao perceberem a presenca de idosos esperando, ignoram o sinal
deste passageiro e seguem o trajeto sem parat, se ndo houver nenhum passageiro “pagante”’. Como
este comportamento é frequente e constitutivo da experiéncia de circulagio do idoso, uma
estratégia pode ser de pedir para que outra pessoa, com perfil de “pagante”, faca o sinal no seu
lugar para garantir que o motorista pare. E visivel, neste caso, o desapontamento do motorista
quando percebe que foi “enganado”.

As tensoes com o impedimento dos idosos se traduzem frequentemente em controvérsias
acerca dos direitos. As contestagdes ou indignacdes sdo acompanhadas de outros recursos que
funcionam como lembrete “da lei” e “dos seus direitos”. Em outras situacées, idosos costumavam
lembrar aos fiscais que “ndo dependem de favor e boa vontade por serem idosos, mas que
possuem o direito de ter acesso livre e itrestrito de forma gratuita”, demonstrando extenso
conhecimento da regulamentacdo da gratuidade.

Outro publico particularmente vulneravel na experiéncia das filas sdo os estudantes, que
também tem gratuidade (Passe Livre)'’. Este publico é reconhecivel pelos motoristas e
despachantes pelo fato de que o estudante precisa estar uniformizado para usufruir o nio
pagamento da passagem. No momento do embarque sdo ainda obrigados a mostrar ao motorista a
carteirinha escolar que comprova esta condi¢do. Diferentemente do acesso prioritirio e irrestrito de
que gozam os idosos, aos estudantes ¢ assegurada apenas a gratuidade. Desse modo, tanto na
Rodovidria quanto no Terminal Urbano, estas pessoas embarcam somente no instante da partida do
6nibus. E comum que nio formem uma fila. Dispde-se de forma desorganizada e dispersa
proximos a porta de embarque. O momento a partir da qual sdo autorizados a entrar no 6nibus
ocorre quando o motorista ou despachante emite gestos com as maos e cabe¢a autorizando-os a
embarcar.

Nas conversas com despachantes sobre a situacio dos estudantes, muitos compartilhavam
suas avaliacGes sobre este publico: “Estudante ¢ tudo baderneiro”, “os estudantes destroem os bancos, riscam
tudo, sdo uns vandalos”, “en ndo soun obrigado a carregar estudante ndo. A prefeitura tinha que botar onibus
exclusivo para eles”, “vocé tem que ver na hora do almoco que loncura que ficam esses onibus. Entopem de alunos,
atrapalbam os passageiros”. Ainda acusam os alunos de provocarem baderna e depredagio do

10Neste caso, a legislagio que garante o passe livre estudantil é definida no nivel municipal. Em Campos, esta garantia é
prevista na Lei Organica e se estende aos estudantes das redes municipal, estadual e federal de ensino.
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patrimoénio da empresa — considerando que os estudantes sempre se deslocam em grupo nos
onibus, criando uma agitacdo coletiva durante o trajeto. Principalmente nos horarios escolares
matutinos e vespertinos, hd uma importante concentracao de alunos esperando o 6nibus. No caso
de situacio de conflitos com este publico, observamos que as reclamagdes sdo nestes casos dos pais
de alunos e recorrentes. Ao ouvirem as reclamacoes de seus filhos — muitas vezes sio deixados no
ponto ou até mesmo impedidos de embarcar — pais indignados decidem encarar os motoristas ao
acompanharem seus filhos nos pontos de 6nibus. Em outras ocasides, procuram o fiscal para
relatar o acontecido.

Variagdes de acessos ao transporte e vulnerabilidade da experiéncia citadina

As observacoes apresentadas nas sessOes anteriores apontam para uma série de dimensdes
da vulnerabilidade da experiéncia citadina em Campos sob o angulo do servico de transporte
coletivo. Paralelamente, as controvérsias que emergem nestas situacoes realcam grandes variagdes
em relagdo ao acesso do servico de transporte coletivo segundo os modos como sio qualificados os
usuarios pelos motoristas e despachantes, tencionando os repertérios normativos de #niversalizagio
ou de incusio social da legislacdo vigente acima mencionada. Neste artigo, focalizamo-nos
exclusivamente nos ordenamentos mercantis, industriais e civicos que compdem estas situagdes
(BOLTANSKI e THEVENOT, 0p. ¢it.) seguindo os diferentes protagonistas de uma fila de 6nibus.
Porém, nos momentos de filas de espera, observamos que as acles de cada personagem sio
diferentemente orientadas: O motorista ¢ o despachante seguem e ressignificam os principios
mercantis e industriais da empresa de 6nibus; o usuatio, nas situagdes de prova ou de disputa em
particular, pode se referir a principios civicos (evocando, por exemplo, seu direito de ir e vir ou a
universalizagio deste servico) ou mercantis; e, por fim, o fiscal que parece ser o ator com mais
intensa navegacdo entre os ordenamentos presentes na situagdo. Desta forma, apesar desta
pluralidade de personagens e de ordenamentos, observamos que, em regra, existe uma telativa
convencao em relagdo as grandezas mercantil e industrial, mesmo pelos usuarios. Por exemplo,
estes ultimos tomam como dado o fato de que o setvico é fornecido por uma empresa e eles
proprios podem se considerar preferencialmente clientes, e menos como usuidtio de um setvigo
priblico. Sobre este ponto, podemos ainda reforcar esta observacio a partit de uma dezena de
entrevistas que realizamos com usuarios de servico de transporte; eles se auto-definiam
constantemente como clientes e a gramatica civica do transporte nio apatecia de modo exclusivo.
Ao contrario, os sentidos do publico, quando problematizavam momentos de transporte coletivo,
eram fortemente entremeados por referéncias ao mercado e pouco aparecia nestes casos a
linguagem dos direitos: como pagavam um servico, deveriam ser bem tratados e respeitados.

Desta forma, quando nio surgiam conflitos, estas duas grandezas também otientavam as
qualificacoes dos responsaveis pela gestdo da fila e do embarque. A hierarquizacio da prioridade de
usuarios e as filas paralelas que surgiam denotavam assim deste arranjo entre estas duas grandezas
que se sobrepunham a civica que apatece, por exemplo, quando a gratuidade é administrada de
modo secundario em relagdo aos “pagantes”. Desta forma, se este servico se apresenta formalmente
como um dos mais centrais no que tange a garantia do direito de ir e vir na cidade'’, nossas
observacdes de situacbes tendem em demonstrar que os ordenamentos mercantis e industriais
tendem em se sobrepor aos (ou se combinar com os) principios civicos que regulam o transporte. A
nosso ver, este arranjo é imprescindivel para compreender os sentidos do publico nestas situagdes e
suas consequéncias em relacio as dimensdes que acirram a vulnerabilidade da experiéncia citadina.
A associagdo usudrio/cliente implica assim na hierarquizagdao de usudtios que podem em momentos
de prova e de disputa na fila ou durante a viagem, deslizar rapidamente para indigna¢Ges de
passageiros que se sentem carregados como “bois”, ou ainda, para jocosidades trocadas entre
passageiros e enderegadas a0 motorista (“O motorista esta bravo assim porque ele é cornol”).

Desta forma, a fila apresenta uma ordem complexa e marcada por légicas que tratam de
modo diferenciado os usudrios, hierarquizado segundo seu estado de pagante ou nio pagante, ¢
para uma “cidadania de geometria varidvel” (LAUTIER, apxd FREIRE, 2014). Segundo muitos
motortistas, despachantes, deficientes fisicos, idosos e estudantes merecerz menos do que os outros
utilizar o servi¢o de transporte e podem invocar, quando embarcam estes atores, que lhe fazem um
“enorme favor”. Em suma, observa-se um tratamento hierarquizado diante do acesso aos direitos

11Como, pot exemplo, a Lei 12.857/2012 referente a politica nacional de mobilidade urbana.
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(KANT DE LIMA, 1999) fundamentado no privilegio do pagante em detrimento do nio-pagante.
As constantes referéncias 2 associagio passageiro/animal - proferido com indignacio ou de modo
jocoso — nas filas e nos Onibus apresentam a critica que eles fazem aos operadores e empresas de
transporte em relacdo aos desrespeitos e desqualificagcdes de seu estado de humano nestes instantes,
proximo ao que Freire denominou de bumanidade degradada (FREIRE, 2014).

Como veremos na proxima sessio, sio nos momentos em que avaliam que seus estados de
humanos sio colocados a prova que o conflito torna-se latente e pode emergir a qualquer
momento. Desta forma, como vimos no caso do motorista que privilegiou seus familiares, tensoes
e contlitos no transporte coletivo sdo onipresentes. Os momentos em que avaliam que seus estados
de humanos sio desqualificados, ou ainda, em que sentem tratados como ofdrios (GOFFMAN,
2009) pelos operadores de transporte, sao paralelamente associados a “negacio de seus direitos”.
Nas observacoes realizadas, observamos que estes dois tipos de avaliagbes sio aqueles que
despertam os conflitos ou o sulto moral (CARDOSO DE OLIVEIRA, 2008), caracterizado pela
desqualificacdo e negacdo da identidade do outro. Neste ulimo caso, trata-se de uma forma de
agressao que ndo implica uma violéncia fisica. As palavras sdo, nesse sentido, utilizadas com a
intencdo de atingir moralmente aquele que questiona e se indigna. Assim, o conflito e seus
desdobramentos podem ser analisados a partir da dimensdo simbélica dos direitos (CARDOSO
DE OLIVEIRA, 2010), isto é, a forma como os direitos sao vivenciados pelos atores e configuram
interacGes conflituosas.

“Bota fogo no 6nibus”: A ameaga do uso da forga nos pontos

Em 2015, houve uma renovagio parcial da frota dos 6nibus municipais de Campos dos
Goytacazes. Porém, apesar das empresas terem adquirido cerca de 85 veiculos novos, o estado dos
aproximadamente 300 outros antigos (dezenas nao circulando mais atualmente) é precario,
desconfortavel e pode eventualmente ameacar a seguranca dos passageiros. Além disso, muitos
destes veiculos sao equipados com motores exageradamente barulhentos, provocando forte
incomodo sonoro. Os antigos veiculos apresentam frequentemente uma ma manutengdo: bancos
quebrados ou soltos; volante, para-brisa, pneus e fardis muitas vezes defeituosos; pragas
(observamos, uma vez, uma infestacdo de baratas). Além disso, é longo o tempo de espera nos
pontos, frequentemente improvisados e sem protecdo as intempéries. Eram corriqueiros os casos
de atrasos nio justificados, supressdo de horarios e mudancas de itinerarios nio informados aos
passageiros. Paralelamente, as condi¢bes de trabalho dos motoristas sdo particularmente arduas e o
tempo de trabalho, de oito horas, é pouco intercalado por intervalos. Muitos 6nibus tinham seus
para-brisas trincados, far6is quebrados ou inoperantes, e pneus “carecas”’. Hstas situaces sio
objeto de inimeras controvérsias.

Frequentemente, os usuarios se queixavam dos desvios de itinerario, dos atrasos ou dos
adiantamentos nos horarios de partidas dos onibus sem aviso prévio. Nestas situagles, 0s
passageiros compartilhavam entre eles suas indignacoes: “isso ndo pode acontecer! é um absurdo, algném
tem que fazer algnma coisal”; “estd tudo uma bagunca e ningném fazg nada’; “é uma falta de respeito muito grande,
ndo pode acontecer!”’. Estas indignacdes se encerravam em momentos de fortes tenses. Apesar de
compartilhar suas indigna¢ées ou de ameagar tornar publico “o descaso” (na imprensa ou
televisdo), nio observamos a concretizagio destas ameacas. Nestes instantes, os passageiros
indignados procuravam o fiscal, denunciavam o ocorrido frequentemente em tom de desabafo. O
fiscal, por sua vez, ouvia com menor ou maior paciéncia o usuario. Podia ocasionalmente multar a
empresa, caso a dendncia ia de encontro com a legislacio. Desta forma, muitos destes instantes
tornavam-se uma prova mediada pelo fiscal.

Em alguns casos, os conflitos decorrentes das multiplas falhas do sistema de transporte
campista, acima apresentadas, podiam se intensificar de modo que os passageiros ameagavam ou
usavam o recurso a for¢a. Um caso em especial ilustre como uma tensdo se transforma
paulatinamente em violéncia. No fim de uma tarde chuvosa, uma mulher estava aos gritos na
Rodovidria. De longe, era perceptivel a profunda indignacio desta usuaria. Gesticulava com as
mios e gritava com um despachante ¢ um fiscal diante de um 6nibus parado na plataforma. Um
grupo de transeuntes formava um circulo em sua volta, observando a cena. Ao nos aproximar,
pudemos ouvir que o Onibus estava atrasado mais de uma hora e meia por causa da falta de
cobrador. O destino desta passageira era uma localidade distante, com poucos horarios de 6nibus
por dia e com intervalo entre eles de trés horas. Em resposta aos gritos de protesto e de indignacao,
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o despachante repetia que nao podia fazer nada pois nao havia quem poderia substituir o cobrador
ausente. O fiscal tentou administrar o conflito, tentando acalmar a passageira e propondo um
didlogo. Ouvia atentamente os passageiros e averiguava a fidedignidade das informacdes do
despachante. Porém, o desacordo neste caso estava particularmente tenso e a mulher indignada
expressava forte irritagio. A administragdo do conflito pelo fiscal tornou-se tarefa ardua,
principalmente quando este dltimo foi acusado (pelos passageiros presentes) de inani¢ao. O conflito
se estendeu durante longos minutos. Diante do impasse, a mulher exclamou: “Tew gue botar fogo nesse
dnibus!! $6 assim alguém vai fazer alguma coisa. Vamos botar fogo!l”. Os transeuntes ao redor balancavam a
cabega, como sinal de concordancia. Todos se exaltaram e vociferaram juntos a exclamacdo. Apos
uma longa discussdo entre a passageira revoltada, o despachante e o fiscal, testemunhada pelo
publico de transeuntes, outro cobrador apareceu repentinamente para substituir seu colega ausente.
O conflito se interrompeu imediatamente e os passageiros deste Onibus embarcaram. As interagoes
entre os atores tornaram-se conflitivas, neste caso, pois a falta do cobrador e a inércia dos
operadores para encontrar uma solucdo imediata foram tidas como znsulto moral (CARDOSO DE
OLIVEIRA, gp. cit.). O sistema actancial fundamentado do denunciador, na vitima, no perseguidor
e no juiz (BOLTANSKI, 1990) se desconfigura nesta situacdo e se polariza, com o apoio do
publico presente, em torno da denunciante e da empresa denunciada. Nesse caso, os denunciados
nao compartilham o mesmo estatuto. Em certo momento, por exemplo, o fiscal deixa de interagir
de forma direta com os passageiros procurando contornar a revolta coletiva e temendo suas
possiveis consequéncias. Desta forma, ele pressionou o despachante para encontrar uma solu¢io no
encerramento do impasse.

A expressdo — Botar fogo no dnibus — é frequente nos pontos que observamos. Como na
situacio, surge em momentos em que ndo ha horizonte de resolu¢io de um problema que emerge
nas filas. Ainda que nio haja relatos de 6nibus que foram incendiados em Campos, ha varios casos
de apedrejamento de Onibus nesta cidade. Esta situagdo aponta ainda para um continuum entre
quatro sequencias que se repetiram nas nossas observacOes: tensdo — indignacdo — conflito — e
ameaca do recurso 2 forca.

Consideragdes finais

A analise de filas de espera em pontos de 6nibus, terminais e rodoviarias que apresentamos
neste destacou diversas dimensdes da vulnerabilidade da experiéncia citadina em Campos dos
Goytacazes e a evitacdo da politica (ELIASOPH, 2010) no que tange as tematiza¢cSes do transporte
urbano nesta cidade. Assim, a descri¢do compreensiva das filas e de suas ordens negociadas ¢ um
recorte possivel para problematizar os obsticulos de acesso ao espaco publico e a cidade. Dentre
estes, a pesquisa apontou para um nitido desencaixe entre os pressupostos normativos previstos
nos dispositivos legais que regem os transportes e os modos como sdo reapropriados e vivenciados
situacionalmente nos pontos estudados. Esta dimensdo, por sua vez, realca a especificidade de
conflitos urbanos e dos modos de administra-los pelos agentes de servico. Os direitos de circulagio,
tais como sao definidos formalmente por normas juridicas a partir de tépicos de universalidade e de
igualdade contrastam com a forma segundo a qual sdo aplicados, de modo particularizado e desigual
no espago publico (IKANT DE LIMA, 1991; 1999; 2001).

Ainda que os usuarios do servico com direito a gratuidade sdo forcados a se dobrar as
diferenciacdes de tratamentos entre “ndo pagantes” e “pagantes” diante dos ordenamentos que
compdem estas situagdes, procuramos também descrever as competéncias que estes atores
mobilizam em um ambiente moral no qual “todos os diferentes nio terdo os mesmos direitos,
pertencendo a camadas diferentes, com direitos diferentes” (KANT DE LIMA, 1991, p. 40): o
idoso que se torna exper? da legislacio da gratuidade; uma senhora que desenvolve truques para
embarcar no ponto com a cooperagio de outros passageiros; um deficiente e outros atores que
ameacam recorrer a imprensa; estudantes, cansados de serem barrados na porta do 6nibus,
acompanhados pelos pais para garantir suas circulagdes... No entanto, tais competéncias nio
podem ser tidas como experiéncias exitosas de circulagio na cidade, ¢ sim como intensos e
incontornaveis esfor¢os resultantes de um sistema de transporte também vulneravel. Enfim, deve-
se ainda considerar todos os outros instantes que apontam para as incapacidades de agir dos
usudrios quando se defrontam com os atores do transporte urbano da cidade, que se expressam por
uma inani¢do de coletivos passageiros da cidade ou uma evitagio da politica (ELIASOPH, ap. «it.).
Com efeito, o distanciamento dos usuarios da arena de problematizagao do transporte de Campos
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ilustra, em outro nivel, a asfixia das vozes dos passageiros que observamos recorrentemente nesta
pesquisa. Ocasionalmente, quando a asfixia se entremeia com o “desrespeito” sem horizonte de
requalificagdo do estado de humano ameagado nestes instantes, ha o infimo intersticio entre o

insuportavel (BREVIGLIERI, 2003) e a violéncia.

Referéncias bibliograficas

BOLTANSKI, Luc. L'amour et la justice comme
compétences. Paris: Métaillé, 1990.

BOLTANSKI, Luc e THEVENOT, Lautent. De
La Justification: Les Economies des Grandeurs. Patis:
Gallimard, 1991.

BOLTANSKI, Luc e THEVENOT, Lautent. .4
sociologia da capacidade critica. European Journal of
Social Theory, Londres, 559-377, 1999.

BRASIL. Lei n° 10.048 de 08 de novembro de
2000. Da prioridade de atendimento as pessoas
que especifica e da outras providéncias. Diario
Oficial da Unifo, Brasilia, DF, 09 de novembro de
2008. p.1

BRASIL. Lei n° 10.098 de 19 de dezembro de
2000. Estabelece normas gerais e critérios basicos
para a promog¢do da acessibilidade das pessoas
portadoras de deficiencia ou com mobilidade
reduzida, e d4 outras providéncias. Diario Oficial
Eletronico, Brasilia, DF, 20 de dezembro de 2000.

p.2

BRASIL. Lei n° 10.257 de julho de 2001.
Estabelece diretrizes gerais da politica urbana e da
outras providéncias. Diario Oficial Eletronico da
Unido, DF, 11 de julho de 2001. p.1

BRASIL. Lei n° 10.741 de 01 de outubro de 2003.
Institui o Estatuto do idoso e d4a outras
providéncias. Diario Oficial da Unido, Brasilia,
DF, 03 de outubro de 2003. p.1

BRASIL. Lei n° 12.587 de 03 de janeiro de 2012.
Institui as diretrizes da politica nacional de
mobilidade urbana. Didrio Oficial da Uniio,
Brasilia, DF, 04 de janeiro de 2012. p.1

BREVIGLIERI, Marc; TROM, Danny. Troubles
et tensions en milieu urbain. ILes épreuves
citadines et habitantes de la ville. In: Daniel Céfai
et D. Pasquier (Orgs.) Les sens du public: publics
politiques et médiatigues: PUF, 399-416, 2003.

CAIAFA, Janice. Jomadas Urbanas: exclusao, trabalho
¢ subjetividade nas viagens de onibus na cidade do Rio de
Janeiro. Rio de Janeiro: FGV, 2002.

CAMPOS DOS GOYTACAZES. Lei n° 7.972 de
31 de marco de 2008. Institui o Plano Diretor do
municipio de Campos dos Goytacazes. Diario

Oficial do municipio, Campos dos Goytacazes,
R]J, 01 de abril de 2008.

CARDOSO DE OLIVEIRA, Tuis Robetrto.
Honra, dignidade e reciprocidade. Cadernos de
Direitos Humanos, Rio de Janeiro, R], v.1, n.1, p.
32-48, 2004.

CARDOSO DE OLIVEIRA, TLuis Roberto.
Existe violéncia sem agressio moral? Revista
Brasileira de Ciéncias Sociais, v. 23, p. 135-146, 2008.

CARDOSO DE OLIVEIRA, Luis Roberto. A
dimensiao simbolica dos direitos e a analise de
conflitos. Revista de Antropologia, Sao Paulo, SP, v.
53, n. 2, p. 451-474, 2010.

CEFAI, Daniel; et al. Arenas Piblicas: Por wma
etnografia da vida associativa. Niteroi, R]: eduff, 2011.

DEWEY, John. Democracia Cooperativa: Escritos
Politicos  Escolbidos de  Jobn Dewey. Conferéncia
Mundial sobre o Desenvolvimento de Cidades,
2008. Coordenado e  traduzido Thamy
POGREBINSCHI, 1927.

ELIASOPH, Nina. L éitement du politigne. Comment
les  Ameéricains  produisent  l'apathie  dans la  vie
guotidienne. Paris: Economica, 2010.

FREIRE, Jussara. Sensos do justo e problemas piiblicos
em Nova Ignagn. Tese, Rio de Janeiro: ITUPER],
mimeo, 2005

FREIRE, Jussara. “Violéncia urbana’ e ‘cidadania’
na cidade do Rio de Janeiro: Tensbes e disputas
em torno das Sustas atribuicées’ do Estado.
Dilemas: Revista de Estudos de Conflito e Controle
Social,v. 7, 0. 1, p. 73-94, 2014a.

FREIRE, Jussara. Vulnerabilidades da experiéncia
citadina e acesso aos espagos pitblicos urbanos em cidades
do  Norte-Fluminense. Projeto de pesquisa —
FAPER], 2014b.

GEERTZ, Clifford. A interpretagio das culturas. Rio
de Janeiro: Livros Técnicos e Cientificos Editora
S.A., 2008.

GOFFMAN, Erving. Acalmando o otario: Alguns
aspectos de adaptacio a falha. Plural, v.16, n.1, p.
195-211, 2009.

GOFFMAN, Erving. Comportamento em  lugares
pitblicos:  Notas  sobre a  organigagio  social  dos
ajuntamentos. Petrépolis, R]: Vozes, 2010.

GOFFMAN, Erving. Os quadros da experiéncia:
Uma perspectiva de andlise. Petrépolis, R]: Vozes,
2012.

JEANNOT, Gilles. Les meétiers flous travail et action
publigue. Toulouse: Octares, 2011.

JEANNOT, Gilles. Les wusagers du service publi.
Paris: PUF, 1998.

JOSEPH, Isaac. A escola de Chicago: Entrevista
com Isaac Joseph. BIB, Rio de Janeiro, n. 49, p. 3-
13, 2000a.

RB SE — Revista Brasileira de Sociologia da Emocdo, v. 15, n. 45, dezembro de 2016 ISSN 1676-8965 DOSSIE




JOSEPH, Isaac. Erving Goffiman e a Microssociologia.
Rio de Janeiro: Funda¢io Getidlio Vargas Editora,
2000b.

JOSEPH, Isaac. L'athlete moral et 'enguétenr modeste.
Paris: Economica, 2007.

JOSEPH, Isaac; Jeannot, Gilles. Métiers du public.
Les compétences de l'agent et 'espace de I'nsager. Paris:
Editions du CNRS, 1995.

KANT DE LIMA, Roberto. Ordem Publica e
Pablica Desordem: Modelos Processuais de
Controle Social em uma Perspectiva Comparada
(Inquérito e Jury System). Anudrio Antropoldgico 88,
p- 21-44,1991.

KANT DE LIMA, Roberto. Policia, justica e
sociedade no Brasil: Uma abordagem comparativa
dos modelos de administracio de conflitos no
espaco publico. Rewvista de sociologia e politica,
Curitiba, PR, n.13, p. 23-38, nov, 1999.

KANT DE LIMA, Roberto. Administracio de
conflitos, espaco puablico e cidadania. Uma
perspectiva comparada. Civitas: Revista de Ciéncias
Sociais (Impresso), Porto Alegre, RS, v. 1, n. 2, p. 11-
16, 2001.

LATOUR, Bruno. Petites legons de sociologie des
sciences. Paris: La découverte, 1993,

65

LAUTIER, Bruno. Os amores tumultuados entre
o Estado e a economia informal. Contemporanceidade
¢ Educacao, v. 2, n. 1,1997.

MAMAMI, Hernan. Transporte informal e vida
metropolitana: um estudo do Rio de Janeiro nos anos 90.
Tese, Rio de Janeiro: Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano e Regional — IPPUR,
UFR]J, 2004.

MAMAMI, Hernan. Une picce manquante dans la
définition du  probleme «transport publicy  au  Brésil?
L usager face anx politiques de transport a Rio de Janeiro
a Campos dos Goytacazes. Trabalho apresentado no
Encontros - Os dilemas da participagao, Coimbra,
Portugal: Casa da Escrita, 2016.

PIRES, Lenin. Esculhamba, mas nao esculacha! Uma
etnografia dos usos urbanos dos trens da Central do Brasil.
Niterdi, RJ: Eduff, 2011.

SIMMEL, Geotge. Questies  fundamentais — de
sociologia. Rio de Janeiro: Zahar, 2000.

STRAUSS, Anselm. La Trame de la Négociation.
Paris: ’Harmattan, 1992.

WHYTE, William Foote. Socedade de esquina: a
estrutura social de uma drea urbana pobre e degradada.
Rio de Janeiro: Zahar, 2005.

RB SE — Revista Brasileira de Sociologia da Emocdo, v. 15, n. 45, dezembro de 2016 ISSN 1676-8965 DOSSIE




