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Introducao

O objetivo desse artigo € discutir a violéncia
no local de trabalho, enfocando as agressoes
de usudrios, comuns e delinqiientes, contra
os operadores do transporte coletivo e suas
conseqiiéncias para as atividades e seguranga
destes ultimos.

A preocupagido com o tema decorre tanto
da importancia dos meios de transporte para
a qualidade de vida urbana, como das suas
vincula¢des com o campo de estudos das
agressoes no ambiente de trabalho. Diferen-
te da noc¢do de agressdo ndo-intencional no
trabalho, associada, por exemplo, com os
acidentes, a violéncia aqui analisada envolve
as acoes e reagoes de vitimas e perpetradores.

Essas agressoes podem ser cometidas tan-
to por colegas de trabalho, superiores, iguais
ou inferiores hierdrquicos, como por pessoas
externas as organizagodes, o publico formado
pelos clientes ou consumidores. Podendo ser
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reportados a uma matriz geral de privagao re-
lativa e aumento da violéncia difusa na
sociedade, esses dois tipos de agressdo estao
interrelacionados, porém exigem estratégias
de andlise distintas: uma mais voltada para a
hierarquia interna, outra ligada as interagdes
entre trabalhadores das empresas com os
clientes.

Com respeito as agressoes ligadas ao pu-
blico, o seu crescimento estaria ligado ao
crescimento da economia de servigos no ca-
pitalismo atual, indicando os efeitos contra-
ditérios dessa expansao sobre as atividades
dos trabalhadores (Niosh, 1996; Neuman &
Baron,1998; Tavares dos Santos, 1999). A
questdo aqui colocada remete para a diferenga
entre atividades econdmicas onde os tra-
balhadores, no exercicio das suas atividades,
mantém e nao mantém contato direto com o
publico. Tal diferenca estd na base da orga-
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nizagdo de ambientes diferenciados de tra-
balho no que diz respeito ao seu grau de “in-
teratividade™ com o publico.

De modo geral, enquanto nas atividades
industriais passou a predominar, desde a
Revolugdo Industrial, o confinamento dos
produtores diretos em espagos fabris relativa-
mente isolados ou restritivos a circulagdo de
trabalhadores ou de terceiros, no setor de
servicos essa situacio nunca se concretizou. E
assim, que apesar das fortes variagoes existen-
tes na natureza, grau de capitalizacdo e tipo de
interac@o com os clientes, o padrao dominante
nesse ultimo setor € a relacdo direta com o pu-
blico, com toda incerteza que disso deriva para
os prestadores diretos de servigos em termos
de demandas e pressoes dos consumidores.

Do ponto de vista da psicologia do tra-
balhador podem ser rapidamente lembrados
os efeitos diferenciados dos dois ambientes
de trabalho. Nos ambientes fechados, a
limita¢do da sociabilidade do trabalhador,
produz sensacdes de isolamento e impoténcia,
criando um terreno propicio para o despotis-
mo patronal expressado através de agressoes
morais e psicolégicas contra os empregados.
Em compensagio, essa arquitetura fechada
fornece um inegdvel sistema de prote¢ado, con-
tra atos hostis e agressoes de terceiros.

Nos ambientes de trabalho “abertos”, por
sua vez, o contato com o publico através da
prestagdo de servigos (¢ venda de bens)
diminui a monotonia, mas exige maior esforgo
psiquico dos trabalhadores para concatenar
atividades técnicas repetitivas com as deman-
das variadas dos clientes. Por exemplo, no seu
famoso estudo etnografico sobre operadores
do transporte coletivo da cidade americana
de San Francisco, Belkic & Schnall (1998)
apontaram a violéncia como o principal
estressor dos rodovidrios.

Essas agressoes, entretanto, seriam mais
freqiientes contra trabalhadores que mexem
com dinheiro, sob a forma de cobranga de

pagamento e arrecadagdo de tarifas (Niosh,
1996; Neuman & Baron,1998), e entrega de
mercadorias, trabalham sozinhos, em turnos
noturnos ou se deslocando, € em areas de alta
criminalidade (Niosh, 1996).

Tratando de agressdes contra rodoviarios
do transporte escolar gratuito norte-america-
no, o estudo de Sykes (1995) busca contri-
buir para a melhoria da seguranga ocupacio-
nal nos veiculos coletivos, discutindo tipos
de agressdao e motivagdes dos agressores
—materiais, psicolégicos € normativos— de
adolescentes agressores oriundos de minorias
étnicas contra motoristas brancos.

Na literatura brasileira sobre o transporte
coletivo, Siqueira (1995) discutiram as carac-
teristicas da gestdo deste que favorecem
conflitos entre operadores e usuarios. Os au-
tores véem os rodovidrios como uma categoria
que faz um trabalho penoso e altamente regu-
lamentado, mas desfruta de fato de uma
autonomia construida, em parte, no des-
respeito aos direitos dos usudrios (1995: 210).
Nesse sentido, 0s autores subestimaram o con-
tra-poder dos usudrios, comuns ou “‘especiais’’
(infratores), para desacatar normas, levar van-
tagens e agredir os trabalhadores.

Abordando os efeitos dos assaltos sobre o
psiquismo dos trabalhadores, Franga (1988)
estudaram 144 cobradores de uma empresa
de transporte de Salvador, terceira cidade do
pais nessas ocorréncias (Tabela 1). Identifi-
cando que quase todos ja haviam sido assal-
tados no trabalho, o estudo encontrou uma alta
prevaléncia de estresse ocupacional. Assim,
enquanto 37,2% se sentiam nervosos, tensos
ou preocupados, 30,3% se assustavam com
facilidade (1988). Por conta da metodologia
empregada, o estudo chegou a conclusdo equi-
vocada de que esses eventos ndo se diferen-
ciam de outros estressores como atengao com
o troco, conflitos com usudrios, falta de auto-
nomia sobre o trabalho, pausas insuficientes
€ outros.
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Combinando contribui¢des da criminologia
e da satide coletiva, o presente estudo defende
a hipétese que a violéncia no trabalho obser-
vada no transporte coletivo dificulta o esforgo
do trabalhador, intensificando a pressdo psi-
coldgica, complicando a identificagdo com o
trabalho e criando uma dindmica perversa
cujo combate demanda medidas de curto,
médio e longo alcance.

Para desenvolver esse estudo foram reali-
zadas 195 entrevistas semi-estruturadas
—compreendendo 130 rodovidrios, 50 passa-
geiros, 9 representantes de empresas, 2 dire-
tores do sindicato patronal e 2 dos trabal-
hadores e, por fim, 2 policiais responsaveis

pela operag@o de combate aos assaltos. Os
rodovidrios, incluindo motoristas, cobradores
e controladores de trafego, foram escolhidos
em paradas de linhas de 6nibus com diferen-
tes graus de incidéncia de crimes. Essas linhas
estdo distribuidas ao longo das trés dreas da
regiao metropolitana de Salvador, uma cidade
localizada na entrada de uma grande baia, a
Baia de Todos os Santos. As dreas sao: Baia
(a area dos velhos e novos bairros pobres que
circunda a Baia de Todos os Santos); a Orla
(a area dos novos e ricos bairros da costa
ocedanica) e o Miolo (uma grande area, entre
as duas costas, pouco habitada e ocupada por
novos bairros pobres).

Tabela 1 — Assaltos de Onibus em Capitais brasileiras, 1998

Cidades Ocorréncias 9% 1.000 habs.
Sio Paulo 12.905 13 Fonte: Revista Transporte da
(
Rio de Janeiro 6.774 1,2 EN?: 1992 __—
Como essa cifra é apenas

Salvador 3.407° 1,5 da delegacia especializada,
Recife 2.754 2,0 preferimos trabalhar com o

s numero de 4.745 ocorréncias
VinGeis 1.170 4.3 dessa e de outras delegacias
Belo Horizonte 712 0,3 de Salvador (Tabela 2).

Ao lado dessas informagdes, foram pesqui-
sadas fontes documentais ¢ relatérios dos sin-
dicatos patronal e trabalhista, boletins de
informacgdo das duas categorias e relatorios
policiais de 114 pessoas.

Além da introducgdo e conclusoes, o texto

Panorama do transporte coletivo

Para uma populagdo de quase 2.400.000
habitantes e uma area de 710 quilometros
quadrados, Salvador possui uma frota de
2.500 6nibus que, distribuidos em 462 linhas,
transportam 36 milhdes de passageiros por
més ou mais de um milhdo por dia (SETEPS,
1998/99).

contém oito se¢des que tratam do transporte
coletivo, trabalho e relagdes com o publico,
formas de violéncia e efeitos dos assaltos em
termos de mortes, transtornos psiquicos,
tensoes raciais, conflitos trabalhistas e medi-
das policiais.

Aqui, como em outras capitais brasileiras,
o uso do 6nibus e de outros veiculos automo-
tores, se generalizou sem as devidas precau-
¢oes, de engenharia, fiscalizagao e educagao
de transito, para controlar seus riscos. Além
de numerosos acidentes didrios, o transporte
coletivo apresenta sérias deficiéncias —obso-
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lescéncia parcial e ma distribui¢ao dos
veiculos, precariedade dos terminais, falta de
abrigos para passageiros etc.— que dificultam
as atividades dos operadores e comprometem
sua legitimidade junto ao publico.

Nessas circunstdncias, o uso desse trans-
porte refor¢a a separa¢dao material € simboli-
ca entre familias que possuem automoveis
(23%) e familias que, ndo possuindo esse tipo
de veiculo (77%) (Vasconcelos, 1999), sdo as
mais prejudicadas pelas condi¢des de opera-
¢do dos veiculos coletivos.

Se nos anos 90 ndo se véem mais movi-
mentos coletivos de depredagao dos veiculos
de transporte (Moisés & Martinez-Alier,
1978), nem por isso os aumentos de tarifas
sdo recebidos passivamente. O peso delas no
or¢amento dos trabalhadores torna-os
sensiveis as elevacoes de preco que venham
aumentar seus custos e obriga-los a substi-
tuir as viagens de Onibus por caminhadas a
pé, como ja fazem 29% da populacdo urbana
(Vasconcelos, 1999) Dai € que se originam
muitos atos de resisténcia quotidiana (Scott,

Trabalho de rodoviario (a)

Depois de ser nicho, durante muito tempo,
de trabalhadores do sexo masculino, pouco
escolarizados e ndo-brancos, a ocupagdo de
rodovidrio vem se modificando com a ad-
missao de mulheres, sobretudo como cobra-
doras, individuos mais escolarizados ¢ pe-
ssoas brancas que nio encontram trabalho no
mercado metropolitano (Castro & Sa Barreto,
1998).

Uma caracteristica marcante do trabalho
dos rodovidrios € eles ndo atuarem em um
ambiente fixo, fechado e protegido como os
locais de trabalho situados em edificagoes.
Efetivamente, eles s6 comparecem as gara-
gens das empresas em dois momentos da jor-
nada didria: na hora da chamada “soltura”,
quando os Onibus sdo liberados para o

1990) contra o pagamento das tarifas, nos
quais passageiros entram em conflito com os
operadores dos veiculos.

As dezoito empresas de onibus (controla-
das por 13 proprietarios) dispdem de 9543
motoristas e cobradores, os quais somados
com 610 despachantes (ou controladores de
trafego), totalizam 10153 rodovidrios.

No topo desse sistema, a Secretaria Muni-
cipal de Transportes Urbanos —~SMTU con-
trola as condicoes de operacgido dos 6nibus em
termos de linhas, frota, quadros de horérios,
tarefas e normas de conduta do pessoal de
operacao. Tal poder de regulamentagdo da
STMU contrasta com sua timidez para mel-
horar o transporte (Siqueira, 1995) e segu-
ranga dos veiculos.

Empresadrios e trabalhadores estdao repre-
sentados por sindicatos atuantes. No caso do
sindicato dos rodovidrios, fundado nos anos
30, a elei¢ao de uma diretoria combativa em
1990 aumentou o poder de barganha, mas ndao
equacionou os problemas de saide e segu-
ranga ocupacional da categoria.

transito, € no fim do turno para a prestagdo
de contas. Outra especificidade esta relacio-
nada com o contato estreito do rodovidrio com
um publico voléatil que, possuindo como ca-
racteristica comum o uso do transporte, tem
acesso indistinto ao interior dos veiculos
coletivos.

A jornada de trabalho de 7:20 horas, pro-
longada através de horas extras, com pausas
de 15 minutos entre as viagens, gera desgas-
te, tensdo e insegurancga generalizada. Nesse
sentido, motoristas e cobradores vivenciam
esses problemas de forma diferenciada. Go-
zando de maior prestigio do que os cobrado-
res, os motoristas trabalham na dire¢do dos
veiculos, enfrentando condi¢des de trafego
desfavoraveis, fazendo movimentos repeti-
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tivos e atendendo demandas dos passageiros.
Menos imobilizados nos seus assentos, 0s
cobradores estdo mais em contato com o pu-
blico do que os motoristas. Entre os cobra-
dores estdo incluidas mil mulheres que,
embora valorizadas pela delicadeza e hones-
tidade, sao tidas como mais vulnerdveis as
pressdes dos usudrios do que homens que
ocupam a mesma fung@o.

Apesar de essenciais, as pausas entre as
viagens sao julgadas insuficientes e compro-
metidas pelos atrasos nos percursos e falta
de locais apropriados, levando que os trabal-
hadores fiquem ao relento ou utilizem, con-
tra o regulamento das empresas, as instalagoes
de bares. Por maior que seja a precariedade,
nesses locais € que se desenvolvem a socia-
bilidade, troca de informagoes e formacao de
grupos de apoio mutuo.

A gestdo do trabalho envolve uma com-
plexa rede que, além das empresas, inclui
orgao publico gestor e centrais de reclamagao
dos usudrios. Um poderoso auxiliar para isso
s@o aparelhos que, a exemplo de tacografos,
“drive-master” ¢ validadores, fazem o regis-
tro minucioso dos percursos dos rodovidrios.

Ademais, dois tipos de fiscais, o fiscal se-
creto ¢ o controlador de trafego (ou despa-
chante), se encarregam do gerenciamento do
trabalho. Enquanto os fiscais secretos avaliam
a conduta dos rodovidrios nos percursos, 0s
despachantes ficam localizados nos fins de

A danacdo das normas

As relagdes de cooperagdo e conflito no
transporte coletivo se desenvolvem em um
contexto onde os rodovidrios ocupam uma
posicdo intermedidria entre seus patroes € 0s
passageiros. Se, por um lado, eles sao obri-
gados a obedecer normas, por outro estao ex-
postos as reagdes de desagrado dos usudrios
contra essas normas, sem dispor de instru-
mentos para se 1Impor.

linha, onde, através da autoridade e nego-
ciacao, controlam o tempo de trabalho, trocas
de turno, recolhimento dos carros e entrega
do dinheiro para as empresas.

Pressionados por todos os lados, os rodo-
viarios desenvolveram uma visdo critica do
trabalho efetuado para empresas que, s6 vi-
sando o lucro, nao demonstram preocupagado
com seu bem estar. Tal ponto de vista ganha
mais concretude na fala de um motorista,
Fortunato, 48 anos, negro, quando desabafa
sobre seu dia a dia:

“a gente é um escravo, cem por cento ...
qualquer minimo de erro a gente td levando
... € policia que bate em motorista, agressao
... Se vocé for tratar como é de direito vocé
leva ... tem que ser maleavel ... inclusive na
empresa, independente de sexo, é punido,
fica fora de escala, tudo é proibido, nao tem
direito, a gente trabalha sob presséo”.

Sao essas condigdes de trabalho que geram
estresse (Franga, 1998) e outras doengas cita-
das pelos trabalhadores. Na sua declaracao
de carater sintético sobre os varios aspectos
do processo saude e doenga, Roberto, 36 anos,
pardo, cobrador, observou que na ocupacao:
“a pessoas sa e sai doente do colesterol, sis-
tema nervoso e falta de compreensao dos pa-
ssageiros”.

Gerando muitos atritos, as relacoes com
0s usudrios constituem um dos pontos mais
criticos da ocupagao

Consequentemente, eles adotam posturas
negociadoras (“maledveis”) para facilitar seu
trabalho, que implicam relaxar no cumpri-
mento das normas estabelecidas ou aceitar
que essas sejam descumpridas pelos passa-
geiros. Nao € raro que, procedendo assim, 0s
rodoviarios se mostrem, especialmente no
inicio da jornada de trabalho, receptivos com
usudrios igualmente cordiais.
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Possuindo um carater palpavel para parti-
cipantes e observadores, essas comunidades
flutuantes ndo sdao suficientemente sélidas
para controlar conflitos que, derivados das
condi¢des de operagdo, disposi¢des dos
rodovidrios, atitudes dos usuérios, normas de
utiliza¢@o e cobranga de tarifas dos veiculos,
contribuem para elas se tornarem incivi-
lizadas (Elias, 1997; Sennett, 1993).

Se as condigdes de transito e operagao dos
veiculos sdo um incentivo para a incivilidade,
nao se pode desprezar a postura dos trabal-
hadores de transferir sua insatisfagcao (“des-
contar”) para o publico. Expressando resis-

Situagées de conflito entre rodovidrios
e passageiros

téncia contra as condi¢des de trabalho, os atos
de imprudéncia no transito, causadores de
muitos acidentes, e destratamentos dos passa-
geiros sdo uma valvula de escape que, antipa-
tizando a categoria junto ao publico, alimen-
ta hostilidade contra ela.

Quanto aos usudrios, a insatisfacdo deles
com descompassos entre oferta e demanda de
veiculos, esperas prolongadas em paradas
sem abrigos e policiamento, superlotagao dos
veiculos, engarrafamentos de transito e calor
interno excessivo, leva-os a adotar condutas
agressivas uns com os outros e com os rodo-
vidrios, conforme resumo no quadro abaixo.

Rodovidrios

Usudrios

N3o parar nos pontos de 6nibus, Irregularidade de
hordrio; Atitudes inconvenientes (parada fora do pon-
to, parada sem abertura da porta e nao-cumprimento
do itinerdrio); Imprudéncia no triansito; Falta de troco;

Grosserias.,

Entrada pela porta errada ou pelas janelas; Permanéncia
na parte traseira; Pagamento da passagem com dinheiro
graido; Tentativas de sonegagao (passagem de mais de
uma pessoa pela roleta de controle, negativa de

apresentagao de passe etc.).

Essas reagdes acendem conflitos como os
que se véem nos itinerarios dos bairros po-
pulares do Miolo e da Baia, onde o transpor-
te coletivo € precario, ou nos fins de semana,
dias de festas ou jogos de futebol. Nessas
situagoes, usudrios animados fazem musica
e brincadeiras, mas também provocam brigas
e cometem atos de incivilidade, quebrando
vidros e assentos, escrevendo grafites etc. No
caso de uma empresa entrevistada, os
prejuizos do vandalismo superavam o valor
roubado nos assaltos.

Nessa arena de interacdes com estranhos,
displicentes ou hostis, a vulnerabilidade do
trabalhador torna virtualmente impossivel a
manutengao dos regulamentos. Um exemplo
disso € a resisténcia de passageiros (“‘trasei-
ristas’”’) a passar pela roleta e pagar a passa-

gem, bloqueando a entrada de outros passa-
geiros. Isso € o que foi dito por Paulo, 29 anos,
pardo, cobrador: “eles [os passageiros] nao
conhecem as regras, pensam que € a gente
que cria ou faz elas, ndo sabem que a gente
segue ordens da empresa, a culpa de tudo €
nossa’’.

De acordo com a postura subserviente es-
perada dos subalternos, inclusive da parte de
outros subalternos, ha um entendimento que
os operadores ndo devem reclamar do
comportamento dos passageiros, para nao
cairem no desagrado, sofrerem ameacas ou
serem fisicamente agredidos por estes.

Esses conflitos se exacerbam nas situagdes
em que os passageiros buscam sonegar o pa-
gamento da passagem (“calote”), passando
pelaroleta e desafiando o cobrador. Essa cena



¢ o inverso de outra, na qual os rodoviarios
permitem aos amigos fazerem viagem gratui-
tas (“‘carona”), contribuindo para legitimar a
sonegacao por parte de outros passageiros.
Essa cena conflitual, onde o passageiro recu-
sa pagar a passagem, pode envolver o con-
fronto de grupos de usudrios, armados ou nao,
com o cobrador. Causando prejuizos financei-
ros e agressoes fisicas, como espancamentos
e apedrejamentos dos que tentam resistir, essa
forma de sonegagio € tida como uma violéncia
insuportdvel por acontecer sob as vistas de
espectadores.

Semelhante ao calote, no que se refere ao
prejuizo financeiro causado ao rodoviario, a
extorsdo (“pedagio”) paga a individuos sus-
peitos, os chamados “marginais”, é menos
humilhante. Diante da possibilidade sempre
presente de extorsdo, o cobrador ja separa o
dinheiro de uma tarifa (ou duas) para paga-
la. Embora também o limite da recusa seja a
violéncia, as vezes precedida por rixas, nas
quais o rodovidrio € lembrado (“marcado’)
para apanhar, o pedagio nio € percebido como

um ato violento. Acontecendo através de um
acordo técito, o peddgio exclui em principio
a humilhac@o publica que acontece no calote.

Sem deixar de atingir cobradores distrai-
dos, as acoes de ladrées denominados “lan-
ceiros” (pickpockets) visam principalmente
os passageiros. Essas acdes podem aconte-
cer de modo furtivo ou sem o conhecimento
dos usudrios, ou entdo envolver ameacas, cla-
ras ou insinuadas, de violéncia contra as
vitimas ou possiveis testemunhas.

Conquanto caloteiros, cobradores de peda-
gio e lanceiros, que foram os primeiros a
mostrar o caminho para ganhar dinheiro no
transporte coletivo, continuem a fazer parte
do cendrio dos Onibus, eles vém cedendo lu-
gar a delingiientes que empregam (ou simu-
lam empregar) armas de fogo para subtrair a
arrecadacao dos veiculos e pertences dos
passageiros. Apesar de terem causado enor-
mes impactos nas condi¢oes de operacao do
transporte urbano, as agoes desses assaltantes
tém sido objeto de um registro relativamente
impreciso.
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As cifras dos assaltos

As cifras relativas aos assaltos de veiculos
coletivos verificados nos ultimos dez anos,
20751 ocorréncias, mostram que estas cresceram
888% entre 1990/1998, o que significa dizer que
cada rodoviario (motorista e cobrador) foi
assaltado mais de duas vezes no periodo.

Um olhar mais atento para as mesmas ci-
fras, no entanto, revela que elas apresentam
sérios problemas como a omissao de eventos
que, caso registrados, dariam uma visdo mais
realista dos mesmos (Tabela 2).

Comegando pelo ano base de 1990, o re-
gistro policial ignora as centenas de ocorrén-
cias que ja se verificavam, antes dessa data,
no transporte coletivo. Por sua vez, quando
esquadrinhamos a rubrica policial assaltos de
Onibus verificamos que esses compreendem
apenas os eventos acontecidos no interior dos
veiculos, incluindo em outras rubricas inu-
meras a¢Oes criminosas contra trabalhadores
do transporte nos momentos em que eles
descem dos veiculos.

Tabela 2. Numero de ocorréncias, valores roubados e fatalidades
nos assaltos de Onibus, Salvador, 1990/1999

Anos  Ocorréncias Valores (R$) Média (R$) Fatalidades por Fontes

A’ B? B* B> A+B+B+B
1990 539 * * * * * * *
1991 964 % * * # * * &
1992 1.285 * # * % * * ¥
1993 1.476 * ¥ % ¥ ¥ * *
1994  1.530 ¥ ® % * % % *
1995 934 * * * * 1 * 1
1996 2.210 155.274,01' 70,3 * 7 * *
1997 4.219 345.623,47 81,9 % 2 * *
1998 4.745 333.563,78 70,3 * 7 4 s 11
1999  2.849 224.023,24 83,9 * 2 * 20 20
Total 20.751 1.058.484,5 51,5 24 18 5 20 67

Fonte: Policia Civil, Policia Militar e Sindicatos das Empresas e dos Rodovidrios.

" sem informagao

' 86 inclui os valores computados entre maio e dezembro de 1996.
2 Dados do Sindicato dos Rodovidrios que incluem apenas os rodovidrios mortos entre 1990 e 1996, sem

especificagdo de ano.

¥ Dados da Policia Militar que agregam rodovidrios e passageiros mortos.
? Dados da Policia Militar que incluem somente os policiais mortos.

¥ Dados da Policia Militar sobre assaltantes mortos.

Com respeito aos dados sobre valores rouba-
dos e fatalidades ocorridas, a incompletude
também salta aos olhos. Refletindo a orientagao
dominante do sistema penal, de se preocupar
apenas com o patrimonio das empresas, as Ci-
fras dos prejuizos ndo computam valores

pessoais roubados aos trabalhadores e passagei-
ros. Caso registradas, essas perdas fariam tripli-
car ou quadruplicar o volume dos prejuizos,
dando visibilidade a esses perdedores e, no li-
mite, facilitando a¢Oes judiciais de ressarcimen-
to de prejuizos contra as empresas de Onibus.
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Quanto as fatalidades causadas pelos
assaltos, as omissoes se referem tanto a policia,
que sO passou a distinguir homicidios nos
onibus em 1995-96, como as empresas € ao
proprio sindicato dos rodovidrios. O sindica-
to, apesar da sua luta contra a inseguranga no
transporte coletivo, apresenta apenas nime-
ros parciais e genéricos para o periodo 1990-
96, quando a policia, diga-se de passagem,
ainda nao possuia ainda registros especificos
desse tipo de delito. Sintomaticamente quando
a policia comega a fazer o registro das fatali-
dades, o sindicato dos rodovidrios deixou de
ter seu proprio registro.

Em meio a essas lacunas, as cifras dispo-
niveis do sindicato dos rodovidrios e da
policia assinalam a morte de 67 pessoas
nessas ocorréncias. Entre essas, o sindicato
contabilizou 24 rodovidrios mortos, de 1990

Bandidos de 6nibus

Os relatérios policiais de 88 pessoas que
examinamos incluem apenas uma mulher, que
prestava servigcos auxiliares a um grupo de
homens. A média de idade era vinte e um (21)
anos, sendo que 80% dos individuos tinham
até 24 anos e 11% eram menores de idade
(Griéfico 1),que roubavam sozinhos ou ajuda-
vam, dentro de um arranjo recorrente, assal-
tantes mais velhos. Quanto a origem étnica,
haviam dois tercos (71,6%) de pardos para
um tergo (28,4%) de negros. Comprovando a
relacio entre cor da pele e exclusio social, os
seus enderecos estavam localizados nos
bairros carentes da capital baiana (SSP-PM,
1998/99).

Para complementar essas informagdes, vinte
e seis (26) inquéritos realizados entre janeiro
e julho de 1999, mostram que os indiciados
nasceram, salvo trés individuos oriundos do
interior do estado, em Salvador. Ainda que dois
deles possuissem filhos, todos eram homens
solteiros e, em principio, mais disponiveis para

a 1996, enquanto a policia registrou, de 1995
a 1999, 43 vitimas fatais distribuidas entre:
trabalhadores e passageiros (18), policiais (5)
e assaltantes (20) (Tabela 2).

Se, hipoteticamente, adicionarmos 8 fatali-
dades para 1996-99 aos 24 rodovidrios mortos
entre 1990 e 1996, teremos um total de trinta
e dois (32) 6bitos de trabalhadores em uma
década. Isso faz com que os rodovidrios sejam
o segundo grupo mais vitimado depois dos
assaltantes. Enquanto o nimero de trabalha-
dores mortos esta distribuido ao longo do
periodo, as vinte mortes de assaltantes corres-
pondem a um periodo de apenas dez meses
(Janeiro a outubro de 1999). As implicagdes
desse fato serdao discutidas abaixo, quando
tratarmos dos métodos policiais de combate
aos assaltos.

delitos contra a lei (Hobsbawm, 1972; Court-
wright, 1998). Vinte e cinco assaltantes
afirmaram ser alfabetizados ou possuir grau
de instruc@o igual ou inferior ao primario, evi-
denciando mais uma vez a exclusao social do
grupo (SSP - PC, 1999).

Nao se assumindo como profissionais do
crime até porque, com exce¢ao de dois rein-
cidentes, eles nao possuiam antecedentes
policiais, os assaltantes nao declararam ocu-
pacdo (4 individuos) ou afirmaram possuir
ocupagdes nao qualificadas na construgao ci-
vil (5), comércio informal (4), reparagao de
veiculos (2) e outras. A citagao de trabalhos
precérios e tempordrios, juntamente com de-
claracgdes de desemprego, fortalece a interpre-
tacdo de que, para eles, os assaltos sao uma
atividade exercida, entre outras, a depender
da ocasido, oportunidades de ganho, influén-
cia de colegas ou grau de repressao policial.

Embora quase todos assumissem ser usua-
rios de maconha e um dissesse fazer uso de
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crack, substancia que esta conquistando os
bolsdes de miséria da cidade, o baixo prego
da maconha, a droga mais consumida, ndao
autoriza a conclusdo, defendida por policiais
e particulares, de que ela € o inico mével dos
assaltos.

Para endossar essa interpretag¢ao, os inqué-
ritos assinalam que, afora um rapaz de 18 anos
que empregou todo o dinheiro de um assalto
em drogas, os demais indiciados declararam
usos mais prosaicos —compra de géneros ali-
menticios para a familia, sustento pessoal e,
dentro de um espirito hedonista, pagamento
de dividas contraidas no carnaval e viagem
com a namorada. Enfim, com mais essas in-
formagdes acreditamos que a posi¢ao mais
correta seja tomar a droga como um item de
consumo importante, mas nao exclusivo.

A insisténcia da policia na figura do bandi-
do solitdrio também n@o € confirmada pelas
fichas e inquéritos que, contendo referéncias
sobre quadrilhas, chefes de bando e agencia-
dores do crime, mostram que os assaltantes
agem através das suas proprias redes sociais.
De acordo com isso, eles citaram cumplices
e falaram sobre a aquisi¢@o de armas de fogo,
geralmente revélveres calibre 32 e 38, em
pontos de venda localizados em feiras popu-
lares. Para os que ndo possuem (ou ndo de-
sejam imobilizar) dinheiro para comprar ar-
mas, existe o recurso, por sinal muito utiliza-

43.2%

do, de alugar revolveres de fornecedores que,
possuindo pequenos arsenais para essa fina-
lidade, podem receber até R$25,00 por cada
transagao.

Essas transagdes com armas e drogas, alia-
das com negocios efetuados com mercadorias
roubadas, venda de protecao e extorsoes, a-
pontam para a existéncia de redes criminosas
que, ultrapassando a figura do bandido indi-
vidual, devem ser consideradas um dos de-
terminantes dos assaltos.

Ora, roubando uma quantia média, por
assalto, de aproximadamente setenta reais
—equivalente ao valor ganho por 10% da po-
pulagdo empregada de Salvador—, mas por
eles considerada, segundo uma assaltante (Isa-
bel, 23 anos, parda), pequena, os infratores
agem nos trechos das linhas que apresentam
pontos de fuga. Esses trechos estao localiza-
dos, na sua quase totalidade, nos bolsdes de
pobreza, favelas e invasdes das ja menciona-
das dreas da Baia e do Miolo de Salvador.

Tal concentragdao das ocorréncias decorre
das facilidades proporcionadas por esses bol-
sdes. Morando e controlando territérios nessas
areas, eles conhecem sua geografia tortuosa,
contam com o siléncio medroso dos habitan-
tes e a cumplicidade de conhecidos. Melhor
do que ninguém eles sabem que, afora plantoes
fixos em alguns modulos e incursoes espora-
dicas, a policia estd ausente dessas dreas.
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Os turnos preferidos s@ao o noturno, com
45,1% das ocorréncias na faixa de 18:00 as
22:00 horas, seguido pelo vespertino (27,8%)
e matutino (14,3%) (SETEPS, 1998/99). Tal
variagao estd relacionada com o volume de
dinheiro e facilidades de fuga dos Onibus.
Atentos aos horarios de maior arrecadagao,
mas evitando, acima de tudo, 6nibus lotados,
os assaltantes agem principalmente nas pa-
radas proximas aos fins de linha e trechos em
que os veiculos estdo mais vazios. Além da
dificuldade de controle, a presenga de muitas
pessoas juntas estimula disposicoes de defesa
que podem ocasionar a morte ou prisao deles.

Os dias mais visados sdo domingo (18,5%),
sibado (16,2%) e sexta-feira (14,3%), que
somam metade das ocorréncias. Além da me-
nor lotagdo e policiamento urbano, o que conta
aqui € a necessidade (“abafamento”) de dinhei-
ro para o fim de semana. Por essa razao € que
a sexta-feira € chamada de dia de Nossa Senho-
ra da Providéncia, onde quem ndo conseguiu
dinheiro antes t&ém toda a chance de obte-lo.

Quanto ao calenddrio anual, os meses de

Roteiros perigosos

Parecidos aos roteiros (scripts) comuns,
pelas sequéncias compreensiveis de eventos,
os roubos de coletivos diferem deles por terem
sequéncias imprevistas e possibilidades de-
sastrosas para os participantes (Linger, 1992).
Esses roteiros sdo: assaltos nos fins de linha
e assaltos aos Onibus em movimento, subdi-
vididos em agdes contra o cobrador e agoes
extensivas aos demais ocupantes dos veiculos.

Os assaltos nos fins de linha, nao computa-
dos nas cifras gerais das ocorréncias, sao
feitos por grupos de rapazes (quadrilhas) que,
controlando territdrios nos bairros populares
(Paes Machado, Tapparelli, 1995), estendem
esse dominio aos 6nibus que por ali circulam.
Aproveitando-se das pausas, ja descritas an-
tes, eles assaltam varios 6nibus a0 mesmo

abril (11,7%), junho (10,6%), julho (9,3%),
maio (9,3%) e margo (9,0%) apresentavam o
maior nimero de assaltos (SETEPS, 1998/99).
Sem que se tenha uma explicagdo definitiva
para isso, vale referir que esses meses
possuem, precedem ou sucedem momentos
festivos, como Carnaval, Semana Santa ou
Sao Jodo, com apelos de consumo e necessi-
dades de gastos.

Expostos a esses riscos, os rodovidrios
tomam precaugoes, ditadas pela experiéncia
ou orientacao patronal, que nem sempre sdo
eficazes. Além de procurar ndo resistir as
investidas dos ladrdes, eles evitam recolher
passageiros suspeitos nas paradas e prestam
atenc@o na porta de entrada para impedir o
ingresso dos mesmos nos veiculos; redobram
o cuidado nos fins de linha sem policiamento;
e sinalizam para colegas em transito e poli-
ciais de plantdo a presenca de assaltantes nos
veiculos por eles conduzidos.

Na falha dessas medidas, sé resta aos trabal-
hadores aceitarem as condig¢des impostas pe-
los donos da situagao.

tempo, roubam rodoviérios, cobram tarifas
dos passageiros etc. Tendo acabado em nove
(9) das onze linhas aqui estudadas, por conta
do aumento do policiamento, esses fatos
persistem em dois terminais do Miolo de Sal-
vador, onde ocorréncias violentas levaram
rodovidrios a pedir transferéncia para outras
linhas de dnibus.

Nas acoes visando o cobrador, nos veiculos
em movimento, um (ou mais de um) assaltante
rende e toma os valores do primeiro. Nesse
evento, sobretudo quando € protagonizado por
um ladrdo, este rouba o trabalhador sem ser
visto. Em outros casos, o roubo do cobrador
envolve dois assaltantes —um na parte dian-
teira e outro na parte traseira— € € presencia-
do por todos.
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Para potencializar os recursos e contraba-
langar o “rendimento decrescente’ da coope-
ragdo, infratores em grupo, que se revezam
para ndo serem reconhecidos, cometem agoes
mais ousadas. De acordo com isso, dois, trés
ou quatro ladroes se apossam do veiculo,
rendem, roubam o cobrador e fazem o saque
dos passageiros. O aspectos perverso desses
saques € que eles prejudicam mais os
trabalhadores pobres que, nao possuindo che-
ques e cartoes de crédito, costumam carregar
consigo todo dinheiro que recebem ou nece-
ssitam para suas despesas.

Embora essa conduta predatoéria faga pen-
sar que os infratores sdo impiedosos, alguns
relatos revelam que eles podem ter compaixao
pelo outro, especialmente se este € conhecido,
como ficou patente na reacido de um infrator
que, ao identificar sua professora no meio dos
passageiros, alertou o colega: “Essa ai nao
assalta, € minha professora™ (professora de
colégio, 62 anos).

Os assaltantes por mais tensos que estejam
ddo demonstragdes de irreveréncia, como se
verificou em um evento em que um deles,
depois de haver saqueado todo mundo, falou:
“Desculpem gente, mas isso € o Brasil” (Nor-
berto, 36 anos, pardo, cobrador).

Contribuindo para impedir o pior, certas
iniciativas de rodovidrios e passageiros aju-
dam controlar o nervosismo reinante e evitar
resisténcias arriscadas. Uma ilustracio dessa
mediacdo estd no relato de Jandira sobre um
assalto praticado por trés rapazes:

“eles roubaram todos os passageiros e
falavam ‘motorista, qualquer coisa vocé é o
primeiro que morre * ... diziam para mim e
para a passageira que também estava com

A féria ou a vida
Reproduzindo padrdes de conduta univer-

sais, os infratores trabalham para criar a ilusao
da morte (ou dano) iminente da vitima, através

um deles na frente ‘vagabunda, desgraca,
ta vendo que é um assalto’. Essa passageira
ainda me disse depois que sé entregou o
dinheiro por minha causa, que eu tinha
ficado nervosa ... Eu falei ‘perder a vida por
causa de cem, oitenta reais’. Ao mesmo
tempo que eu fiquei nervosa, eu também
pedia calma as pessoas, tive forca na hora,
falava com ela ‘moga, pelo amor de Deus
entregue logo o dinheiro’ [e] falava com o
assaltante ‘vocé ndo precisa atirar em
ninguém, todo mundo vai entregar tudo ra-
paz’ (...) as pessoas ficavam nervosas, tinha
uns gringos que ndo entendiam nada,
comegaram a chorar”.

Em alguns casos, esse roteiro se desdobra
em seqtiestros de Onibus, nos quais o0 moto-
rista ¢ forcado a mudar o itinerdrio € levar o
veiculo para locais isolados. Como esse tipo
de agdo, acompanhado por mudancas dos
trajetos, pode despertar a atenc¢ao de policiais
¢ transeuntes, ele se verifica nas linhas que
servem a areas menos povoadas, onde sdo en-
contrados terrenos baldios para ocultar os
veiculos.

A imprensa e os inquéritos, no entanto, cha-
mam atencdo para sequestros feitos por ladroes
de estabelecimentos comerciais em fuga. Num
evento dessa ordem, um assaltante de uma casa
de loteria fugiu em um 6nibus que estava sendo
assaltado por outros infratores e ao ver o vei-
culo cercado pela policia, gritou para esta: “Eu
nao sou assaltante de Onibus, sou assaltante
de banco” (SSP-PC, 1999).

As circunstancias que favorecem mortes
violentas e homicidios ocupacionais no inte-
rior dos veiculos coletivos sdo examinados
no que se segue.

de uma performange agressiva que visa obter
o consentimento daquela (Wright & Decker,
1997). Contudo, entre a intengdo e o resulta-
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do, hé dificuldades que, comprometendo a
qualidade da representac@o, precipitam finais
desastrosos para todos: tipo de arma, reagoes
confusas dos participantes, uso da for¢a por
particulares e agentes de seguranca.

Vistas como um fator determinante da
letalidade das agressdes ocupacionais (Niosh,
1996), as armas de fogo nem sempre estao
presentes nos assaltos de 6nibus. Ao lado de
individuos que empregam essas armas para
submeter as vitimas —através de uma ordem
de rendicao (“voz de assalto™) que € o orgulho
do bandido (Paecs-Machado & Tapparelli,
1996)—, um quarto dos infratores ndo porta
armas de fogo (SSP-PC, 1999).

Na auséncia desse tipo de arma, uma parte
dos infratores emprega —por amadorismo, fal-
ta de dinheiro ou por ndo querer maiores com-
plicagdes legais— armas brancas, faz mengao
de trazer armas escondidas ou carrega revol-
veres de brinquedo. Poupando as vitimas, mas
abusando da representacao, ladroes desarma-
dos arriscam ser apreendidos, espancados ou
mortos por ocupantes irados, inclusive por
terem sido enganados, ou pela prépria policia.

Para reduzir, mas sem eliminar de todo, o
risco de serem dominados pelos ocupantes
dos veiculos, infratores precavidos nao abrem
mao de armas de fogo. O uso da forga, em
certos casos, pode ir além da pura rendigao,
como em cenas que os assaltantes, visando a
imobiliza¢ao completa das vitimas, ordenam
que estas tirem as roupas.

Essa dramaturgia, no entanto, tem a desvan-
tagem de aumentar o medo pénico das
pessoas, produzindo reagoes confusas, julga-
das perigosas pelos assaltantes, e favorecendo
agressoes letais contra tripulantes € ocupan-
tes dos veiculos, como relatou Liicia, 39 anos,
parda, cobradora, ao falar sobre dois colegas
mortos ‘‘por besteira’:

“Um deles [estava com] o dinheiro no bol-
so de trads da cal¢a. Quando o assaltante pediu
o dinheiro, ele foi pegar, ai o assaltante achou

que ia pegar uma arma e atirou nele. O outro
colega de trabalho ja tinha sido assaltado e
ainda estava pagando o prejuizo para a em-
presa. Entao quando o assaltante chegou para
pedir o dinheiro, ele falou ‘vocé de novo!” O
assaltante foi, pegou o dinheiro, desceu pela
porta de tras e deu um tiro nele, na certa com
medo de que ele o identificasse”.

Essa dificuldade de continuar a repre-
sentag¢@o, nem que seja através do improviso,
¢ de todos. Quanto mais os assaltantes sdao
capazes de controlar o medo panico, mais eles
sabem distinguir, no comportamento das
vitimas, reacdes confusas de verdadeiras
ameagas.

Isso ndo € o que acontece com amadores
que, sob forte tensdo ou efeito de substincias
psicoativas, t€m mais facilidade para dispa-
rar o gatilho do que individuos experientes.
Esse parece ter sido o caso de dois adoles-
centes de 16 e 17 anos que, estando fora de si
ou nervosos, assassinaram duas rodovidrias,
uma por estar sem dinheiro e outra por tentar
reagir, segundo Gildo, 32 anos, pardo, des-
pachante.

Enquanto muita gente logra superar o cho-
que da agressdo, aceitar perdas e cooperar
com os infratores, um menor nimero de indi-
viduos ndo reage do mesmo modo ou parte
para o contra-ataque. Aproveitando-se da
fraqueza ou desatengdo dos assaltantes,
rodovidrios e passageiros se atracam com
estes para tentar domind-los. Ao lado de ten-
tativas bem sucedidas, hd fracassos que
culminam na morte dos contra-atacantes.

Um agravante desse quadro de violéncia
decorre da presenca de passageiros armados,
policiais ou nao, fazendo dos veiculos um
campo de batalha de uma guerra que ndo cessa
de provocar baixas (STTR, 15/07/96). Tal uso
de armas deve ser visto em um contexto maior
de disseminacido das mesmas seja como al-
ternativa de auto-defesa (Noronha & Paes-
Machado, 1999), seja como instrumento de
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trabalho (o caso dos policiais e vigilantes).
Vale acrescentar que, nessa escalada de vio-
1€ncia, varios policiais mortos foram mortos
simplesmente pelo fato de terem sido recon-
hecidos pelos delingiientes. Tais casos, por
sua vez, reforcam motivagoes revanchistas da

Sob o dominio do medo

Os sucessivos traumas experimentados
pelos que trabalham nos veiculos coletivos
provocam ansiedade, transtornos de medo e
conflitos de identidade. O niicleo principal
estd referido ao medo do desaparecimento fi-
sico, tal como foi expressado por Amarildo:
“[a pessoa] sente nervosismo, a pessoa pensa
que ndo ver ninguém, eu pensava que nunca
mais ia ver minha familia, ¢ um negécio
estranho”.

A associagado entre existéncia (e seguranga)
individual e pertencimento ao grupo domés-
tico nao chega a ser abalada pelas narrativas
de agressoes que ocorrem em toda a cidade
e, consequentemente, nos espagos residen-
ciais dos trabalhadores. Assim, por mais que
os riscos de assaltos no local de residéncia,
ou entre este e o local de trabalho, compro-
metam a imagem da seguranga familiar e
relativizem o peso das agressdes no ambien-
te de trabalho, este continua sendo visto como
0 mais inseguro. De resto, essa visao € partil-
hada pelas esposas que, temendo, e vivendo
sob tensao, por seus maridos (e provedores),
reforcam a apreensiao dos mesmos quanto aos
perigos do trabalho realizado no transporte
da popula¢@o metropolitana.

A isso se somam os conflitos de identidade
provocados pelas constantes invasoes do lo-
cal de trabalho, intensificando a sensagdo de
falta de controle sobre sua fungio e ambi-
valéncia de status dos trabalhadores na hierar-
quia da empresa. A sensacao de perda de con-
trole pode ser vista na situagdo tipica em que
o assaltante, ao render tripulagao e ocupan-

policia no sentido de eliminar fisicamente os
assaltantes, como atordaremos adiante.

Por estarem expostos a esses eventos ex-
tremos, os operadores desenvolveram dis-
tirbios psicolégicos caracterizados pela
dificuldade de superag@o da cena traumatica.

tes do veiculo, chama para si toda a respon-
sabilidade antes depositada no motorista € no
cobrador. Se do ponto de vista do motorista,
esse evento € rebaixador —fazendo-o perder
a posi¢ao de condutor para passar a de
conduzido—, da perspectiva do cobrador ele
representa uma desmoralizag@o.

Isso porque os cobradores, situados na
posi¢ao liminar e desconfortavel de zeladores
do dinheiro de terceiros, passam a ser vistos
segundo estereotipos negativos ou ambiguos
que colocam em questao sua responsabilidade
profissional e honra pessoal: vitimas e culpa-
dos, corajosos (machos) e covardes, repre-
sentante dos interesses da empresa e oportu-
nistas contumazes.

Nao € sem razdo que, prisioneiros desses
conflitos, os trabalhadores facam mencgao aos
transtornos emocionais produzidos pelas
agressoes no ambiente de trabalho, tal como
€ citado por Jilio, 31 anos, pardo, motorista:
“no momento a gente apenas ndo reage, ape-
nas faz o que ele pede. Apés o assalto € que o
choque vem, no momento vocé fica neutro,
depois € que vem 0 nervosismo”.

Comentando a dificuldade de superagao do
evento traumatico, uma cobradora entrevis-
tada afirmou: “levei um susto ... nossa, senti
um medo danado, fiquei tremendo que nem
vara verde... no nosso trabalho a gente supe-
ra tudo, mas assalto a gente ndo supera”
(Clarice, 42 anos, parda).

Numa linha proxima dos chamados dis-
turbios poOs-traumaticos (Kleinman, 1995), o



No espago perigoso dos dnibus... 57

relato de um motorista salienta a somatizagdo
dos sintomas em termos de sensibilidade agu-
da a ruidos e ansiedade, como consequéncias
dos eventos: “‘vocé ficar com revolver no ouvi-
do, o cara ali xingando a gente, isso deixa qual-
quer um neurdtico. E um trauma para o resto
da vida, hoje eu nem posso ouvir alguém falar
mais alto ... eu era muito calmo, hoje nao con-
sigo mais ser” ( Joseval, 58 anos, branco).
Além de sentir mais tensdo e trabalhar
assustado (Franga, 1995), o rodoviario desen-
volve um tipo de transtorno que o leva a ver
assaltantes, especialmente no turno da noite
¢ linhas mais perigosas, nas figuras de passa-
geiros comuns. Esse transtorno pode ser vis-
ta na declaracio de um despachante que
trabalhou como motorista: “da medo, trauma,
a gente fica desconfiado quando entra no

Tensoes raciais

O medo de assaltos contribui para a
reatualizacao de estere6tipos raciais (Wright
& Decker, 1977) que focalizam os usudrios
masculinos, pobres ¢ negro-mestigos, como
uma ameaca a seguranga do transporte
coletivo.

A reatualizac@o de esteredtipos negativos
pode ser vistaem medidas de precaugao con-
tra assaltantes que, recaindo sobre esses
usudrios, limitam seu acesso aos veiculos
coletivos, como foi dito por Benedito, 32 anos,
negro, motorista:

“as vezes o rodovidario olha o cara no pon-
to [parada de 6nibus] e sé porque é escuro
vai embora, ‘Ah! eu ndo vou parar’ e tudo
... chega ld na frente, entra um arrumadinho,
é ali que estd o assaltante”.

Situagdes como essas sao vistas em todos
os Onibus, em especial, nos veiculos seletivos
para a classe média branca (ou considerada
branca), os quais por serem diferenciados
—por sua maior rapidez, conforto e priva-
cidade— e terem uma atmosfera interna indi-

onibus, achando que todo mundo vai ser
assaltante ... porque o assalto ndo tem hora
certa, a gente ndo sabe” (Abdias, 40 anos,
negro, despachante).

O transtorno de medo ¢ confirmado por
outro depoimento acerca da percep¢ao mo-
dificada dos rodovidrios com respeito ao seu
trabalho, na qual os proprio fluxo de passa-
geiros ¢ tomado como uma ameaga: “devido
ao assalto vocé fica achando que vai ser
assaltante, € o panico, sinceramente cada
passageiro que entra vocé pensa que aquele
pode ser o assaltante” (Mariza, 29 anos, par-
da, cobradora).

Tal percep¢ao modificada, no entanto, se
refere mais a certos grupos de usudrios do que
a outros.

vidualizada favorecem condutas discriminat6-
rias. Comentando essas atitudes, Tinoco, 37
anos, pardo, despachante, observou que:

“entrou um negro no onibus todo mundo
olha, isso é notério, o que o usudrio faz e
pensa é isso, porque aqui 0s passageiros, a
maioria é toda clarinha”.

Um episédio relatado por esse despachante,
permite ver até onde vai a associagao dos
assaltos com a cor dos usuarios:

“a senhora desceu e veio direto a mim falar
que ndo ia mais naquela viagem, que tinha
um rapaz escuro sentado no fundo do 6nibus
... estava de bermuda, boné e ténis ... eu falei
‘senhora suba’ ... ela achou que ele era
suspeito e desceu ... voltei a conversar com
ela e falei que o rapaz era nosso passageiro
habitual, eu convenci ela para retornar ... ela
Jja havia sido assaltada no proprio executivo
... € 0 trauma que a pessoa vive .

Conquanto essa reacdo pareca justificada
por experiéncias anteriores de encontros
perigosos, ndo € preciso ir longe para ver que
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ela se alimenta de preconceitos contra a
populagdo negra, como argumentou 0 mesmo
despachante:

“uma minoria tem esse preconceito ... Sal-
vador tem muitos negros, principalmente o
bairro da Liberdade que é o mais populoso
e tem pessoas que ainda ndo se conscieti-
zaram que eles também fazem parte da
sociedade ... perante Deus todo mundo é
igual”.

Natentativa de justificar a dentincia contra
um usuario negro, a despachante Jandira toca
na discriminagao e papel da midia no refor¢o
de esteredtipos raciais negativos:

“A maioria para ser sincera é de negros
por incrivel que parega ... nés todos temos
discriminagdo, também eles ficam mais vi-
sados ... tem branco também mal encarado
que a gente fica com medo, isso é muito re-
lativo. A televisdo também fica mostrando
toda hora assaltantes negros, vocé fica com
aquela forma na cabec¢a, também quem ja

foi assaltado fica mais assustado, existem
milhdes de pessoas iguais aos que te
assaltaram, é muito psicoldgico”.

Nessa criminologia do transporte coletivo,
as chances de usudarios pobres serem
infratores s@ao maiores de acordo com sua
apresentagdo pessoal. Uma ilustragdo disso
esta na fala de Joao Roberto, 41 anos, pardo,
diretor sindical, sobre o esteredtipo dos
assaltantes:

“[eles sdo] pessoas de classe baixa, na
sua maioria negras e adolescentes na faixa
etdria entre 16 e 20 anos. Usam camisas de
futebol, bonés com a finalidade de dificul-
tar a identificagcdo e portam também mochi-
las que servem para guardar o saque. O ar-
mamento que predomina é o revolver cali-
bre 38”.

Sem negar o realismo desse perfil, ele
enfatiza associagdes entre classe, raga, idade
e apresentagdo pessoal que, na sua
generalidade, incluem segmentos da juven-

tude negra que adotam estilos que ndo sdo
exclusivos deles nem de assaltantes.

Se roupas folgadas, mochilas e bonés
juvenis provocam desconfianga, por permitir
ocultar armas (e objetos roubado) e dificultar
aidentifica¢@o pessoal, as indumentdrias mais
simples e desarrumadas dos passageiros
também despertam suspeitas. Esse foi o caso
do vendedor ambulante injustamente denun-
ciado por Jandira, despachante da mesma
linha de 6nibus seletivo:

“eu dei o nome, as caracteristicas ... ndo
era discriminagdo racial, ele tinha o tipo ...
ele entrou com um saco pldstico enrolado,
poderia ser uma arma, depois ele falou que
era vendedor ... estava com a camisa solta,
o cobrador também ficou cismado, ele
entrou e ficou sentado dentro do carro,
ficava inquieto, se mexendo, olhando para
os lados, até podia ser uma pessoa que
estava com uma pressa ndo é? Querendo
sair logo ... quando os policiais foram fazer
a abordagem no meio da viagem foram logo
em cima dele e falaram que foi o despa-
chante que tinha denunciado (...) No outro
dia o cara veio aqui me procurar e tirar
satisfagdo, porque vocé me denunciou para
a policia, s6 porque eu sou negro? Eu sou
vendedor de mel e requeijao”.

Essa focalizag@o dos usudrios ndo-brancos
como suspeitos de assaltos remete para a
criminalizagdo da populacio negra e pobre
por parte do sistema penal e, em particular,
pela policia.

A vigilancia policial pode ser vista nas
acoes realizadas em bairros populares e nas
linhas de Onibus que atendem a estes. Na ten-
tativa de aplacar o temor dos usuarios e ali-
viar a pressao dos meios de comunicagio,
essas agoes se assemelham as operacgdes de
guerra onde o combate ao inimigo prevalece
sobre os direitos individuais. Parando Onibus
para os passageiros masculinos descerem e
passarem por revistas corporais (“bacule-
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jos””), acompanhadas muitas vezes por formas
rudes de tratamento, a ag@o da policia confir-
ma o viés discriminador das medidas de
repressao aos assaltos.

Complementando a atividade da policia, as
empresas de 6nibus contrataram guardas de
seguranca para trabalhar no interior dos veicu-
los. Apesar de nao se ter maiores informagdes

Protestos sindicais

Os conflitos entre patrocs e empregados
estdo relacionados com o pagamento do
dinheiro roubado. Conquanto o prejuizo
médio mensal, de menos de hum mil e
quinhentos reais por empresa em 1998, seja
irrisorio e nao as motive fazer um seguro es-
pecifico contra assaltos, nem por isso elas
estdo dispostas a arcar com as perdas.

Tal postura decorre do poder do patronato
para definir a situagao e impor as regras mais
convenientes para ele. Assim, dentro da 6tica
do trabalhador agradecido aos seus
empregadores (Pegoraro, 1999), os rodovia-
rios devem assumir os riscos dos assaltos e,
inclusive, pagar um montante que, segundo
dirigentes sindicais, chega a atingir 55% do
total dos prejuizos financeiros causados pe-
las ocorréncias.

Confrontadas com perdas na arrecadacao
que podem vir a comprometer sua rentabili-
dade, as empresas intensificam a pressao so-
bre os cobradores. Nesse sentido, elas vém
for¢cando os cobradores a tomarem mais cui-
dado com o dinheiro, sem oferecer respostas
para os problemas de seguranga colocados pela
circulacdo da frota de veiculos na rea metro-
politana. Os cuidados se referem basicamente
ao controle do numerdrio, fazendo com que o
cobrador nao junte muito dinheiro na sua mao.
De acordo com isso, os cobradores, do segun-
do e terceiro turno, devem depositar uma par-
te da arrecadag@o em cofres, que s6 sao abertos
nas garagens das empresas, ou improvisar lu-

sobre as atividades desses guardas, matérias
jornalisticas chamam ateng@o para abusos
cometidos por eles contra passageiros.

Tratando-se de um grave quadro para to-
dos que trabalham ou se transportam nos
veiculos coletivos, os assaltos também acirra-
ram tensdes e protestos trabalhistas.

gares que podem ser a parte dianteira do 6nibus
ou as roupas intimas. Esses expedientes po-
dem, em certos casos, levar os assaltantes a
desenvolver um tipo particular de violéncia
contra o corpo dos rodovidrio(a)s, fazendo com
que tirem as roupas ¢ machucando partes
corporais sensiveis como, por exemplo, os
seios das cobradoras.

Ora, se esses expedientes funcionam em
assaltos breves, em que os ladroes levam o
que podem, 0 mesmo nao se aplica as ocorrén-
cias em que os assaltantes dispdoem de tempo
para maximizar seus ganhos. Diante o dile-
ma da féria ou a vida, o preco da integridade
fisica para o trabalhador € a san¢ao de ressar-
cir o valor roubado que ultrapasse a importan-
ciade R$80,00 ou cem (100) tarifas de 6nibus,
por meio de descontos, chamados de “emprés-
timos”, dos contracheques.

Quanto aos cobradores dos onibus do pri-
meiro turno, que s6 sdo recolhidos no final do
turno seguinte, eles ndo depositam o dinheiro
arrecadado no cofre, para evitar que este se
misture com a arrecadagao do segundo turno,
mas sdo obrigados igualmente a pagar se nao
tiverem testemunhas, fato comum, como foi
visto, nos assaltos individuais.

A outra fonte de insatisfagao deriva do que
os empregados consideram falta de apoio da
empresa e morosidade da previdéncia social
para pagar a licenca do trabalhador gravemen-
te vitimado. Isso € o que disse Jos€, 34 anos,
pardo, despachante:
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“a ajuda que a familia [do trabalhador]
acha é dos rodovidarios (...) a gente faz uma
lista para arrecadar dinheiro ... isso acon-
tece quando o cara ta doente ou entdo tem
casos que o cara levou uma coronhada e é
afastado do trabalho por um periodo longo,
depois de quinze dias, que é tempo de ates-
tado da empresa. A gente ajuda até o
beneficio do INSS sair, porque demora,
sendo a empresa deixa é passar fome”.

Alimentada pelo crescente medo dos assal-
tos, essa insatisfagdo motivou mobilizacGes
que, comegando em 1992, atingiram seu cli-
max nos protestos verificados, entre 1995 e
1996, contra a morte de varios rodoviarios.
Envolvendo a realizacdo de trinta paralisa-

A seguranca policial

O medo social, os protestos sindicais e cla-
mor publico suscitados pela onda de assaltos
de Onibus obrigaram as policias, militar e ci-
vil, a renovar técnicas de policiamento funda-
das na desarticulagdo entre as duas forcas, fal-
ta e ma distribui¢@o dos efetivos e ineficiéncia
para combater a criminalidade ocupacional.

A primeira for¢ca mobilizada foi a policia
militar em 1997, através da cria¢do de um
efetivo de 250 policiais encarregados da
vigilancia dos O0nibus de passageiros. A gran-
de novidade tatica adotada foi o policiamento
das paradas combinado com rondas mdveis
nos trajetos dos Onibus. Essa operacao aca-
bou, no final de dois anos, os assaltos em
muitos fins de linha, mas nao impediu que
eles se multiplicassem nos trajetos dos dnibus
(Mario, 42 anos, oficial da policia, pardo).

Além da guerra de movimento dos assal-
tantes, essa modalidade de policiamento foi
prejudicado pela falta de empenho da policia
civil para investigar, deter e indiciar os infra-
tores, levando que para 1.869 ocorréncias de
assaltos, entre janeiro e julho de 1999, fossem
efetuados apenas vinte e seis (26) inquéritos.

¢oes, acompanhadas por apelos aos ladroes
para nao matarem rodoviarios, essa campanha
deu visibilidade publica a um problema con-
siderado, até esse momento, como exclusivo
dos trabalhadores e usuarios mais pobres do
transporte coletivo.

Um efeito dessas campanha foi a retirada
dos painéis de propaganda dos para-brisas
traseiros, que comprometiam a visibilidade
do interior dos veiculos, e a adog@o desigual,
e nao muito eficaz, de outras medidas de
seguranca interna dos 6nibus —alarmes lumi-
nosos, cofres reforgados etc.—. O outro efeito
foi a criac@o de uma operagio policial de com-
bate aos roubos de coletivos.

Constatada a ineficiéncia policial para reduzir
o nimero de ocorréncias, as autoridades pu-
blicas organizaram uma unidade especial de
combate aos delitos: a delegacia de repressao
aos assaltos de veiculos coletivos.

Marcando um maior endurecimento das
postura contra a criminalidade, a criag@o dessa
unidade apresenta dois importantes aspectos.
Primeiro, o avanco da privatizaciao da segu-
ranga publica (Caldeira, 1989) mediante a
transferéncia de recursos financeiros e mate-
riais das empresas para as policias fazerem
um policiamento mais eficiente e severo do
transporte coletivo. Segundo, e tendo em vis-
ta os limites da policia para conciliar eficién-
cia e respeito aos direitos humanos (Soares,
2000), a adog¢@o da nova modalidade de poli-
ciamento significou uma intensifica¢io do uso
da forga letal contra infratores (Adorno &
Cardia, 1999).

Esse uso da for¢a letal transparece na morte
de 20 infratores apenas no ano de 1999, para
5 policiais mortos entre 1995 e 1999. Outra
expressao disso € a generalizacdo do verbo
“tombar”, aplicado a coisas que caem, nas
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paginas dos jornais e falas de agentes policiais
para nomear esses homicidios (police
homicide). Tratam-se de 6bitos que funcio-
nam como mortes anunciadas para aqueles
que, insistindo nos assaltos, desacatam a
autoridade ou tornam derrisorio o esfor¢o das
autoridades para controlar a situac@o. A essas
acoes devem ser creditadas o decréscimo de
quase um ter¢o das ocorréncias em 1999, com
respeito aos anos de 1998 e 1997 ( Tabela 2).

Nao havendo elementos, entretanto, para
afirmar que os assaltos vao continuar caindo,
o mais provavel € que eles se estabilizem em

Conclusoes

No exame das manifestagoes de violéncia
ocupacional no transporte coletivo de uma
metropole brasileira, nos debrugamos sobre
conflitos, individuais e coletivas, ligados ao
cumprimento das normas e a apropriacao
ilicita de recursos materiais. Além de muitos
usudrios ndo quererem respeitar as normas
de uso e pagamento das tarifas do transporte,
jovens assaltantes roubam uma parcela da
arrecadagao das empresas e pertences dos
usuarios, através de atos de violéncia contra
estes ¢ os rodovidarios.

As vantagens do transporte coletivo como
alvo fécil, assinaladas pela literatura interna-
cional —presenca de trabalhadores que mani-
pulam dinheiro, fazem deslocamentos, trabal-
ham em duplas, exercem atividades em tur-
nos noturnos ¢ em areas dominadas pelo
crime—, € necessario acrescentar mais dois as-
pectos importantes. Primeiro, os dnibus, tais
como outros meios de transporte urbano,
podem ser roubados e, a0 mesmo tempo,
empregado como meio de fuga. Segundo, o
espaco dos 6nibus € um espago perigoso, de
dificil policiamento, uma vez que a agao da
policia pode colocar em risco a vida de todos
que estao no seu interior.

Além de indicar situagdes facilitadoras de

um patamar menor, mas ainda assim signifi-
cativo para a frota de 6nibus. Podendo ser
vistos como uma encenag¢ao do drama do
desemprego juvenil, os assaltos de veiculos
coletivos como modalidade de ganho rapido
vao persistir, porém com menos intensidade
do que antes, quando um s6 infrator chegava
a cometer trés ou quatro assaltos por dia.

Em adigdo, os bandidos devem redimen-
sionar suas ag¢des, adotando estratégias mais
diversificadas, calculadas e, provavelmente,
mais arriscadas.

homicidios —uso de armas de fogo, reacdes
nervosas dos participantes, emprego da forga
por particulares e agentes de seguranga—, o
estudo constatou a dificuldade dos partici-
pantes controlarem os desfechos desses
encontros perigosos, caracterizados por
interagOes im-previsiveis, dinamicas e vir-
tualmente desastrosas para eles. Essa
dificuldade dos participantes € um sério de-
safio para o desenvol-vimento, mediante
acoes educativas, de habilidades (skills) de
auto-controle, nego-ciacdo de conflitos e
neutralizag@o de agre-ssoes.

Apresentado como o principal mecanismo
de controle da criminalidade ocupacional, o
uso da forga policial criou sérios problemas
para os trabalhadores e o publico, dentro e
fora dos veiculos coletivos. As abordagens e
revistas policiais nas paradas de 6nibus cons-
tituem um transtorno para os usuarios seja
pela perda de tempo, causada pela obrigacao
de descer nos pontos de abordagem, seja pelo
desrespeito aos seus direitos de cidaddos.
Outrossim, a a¢ao policial, através do con-
fronto direto e eliminagdo fisica dos infratores,
aumentou o medo panico e os riscos de fata-
lidades no interior dos veiculos. Apesar do
seu sucesso na redugdo das ocorréncias, fica
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clara a necessidade de medidas adicionais
para enfrentar os problemas de seguranca e
saide colocados pela violéncia no transporte
coletivo.

Uma das mais importantes € o acompan-
hamento psicoldgico, proporcionando meios
aos rodovidrios para recuperar a auto-estima,
controlar o estresse, negociar conflitos com
os usudrios ( os quais também devem ser alvo
de campanhas educativas sobre seus direitos
e deveres) e assaltantes. Somente dessa for-
ma serdo criadas condigdes para os rodovia-
rios superarem e/ou minimizarem patologias
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