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Este artigo contrasta conjuntos de préaticas de seguranca, examinando as conexdes
entre eles a as redes nodulares de taxistas em Salvador, Brasil. Utiliza dados
extraidos de entrevistas, observacdo direta e matérias jornalisticas. Aponta a
influéncia da diferenciagdo sociocupacional nas praticas acionadas pelos taxistas.
Argumenta que estes procedimentos constituem e sdo constituidos pelas redes
nodais. Demonstra o papel decisivo destas Ultimas na geracdo, operacdo e
articulacdo das préticas de seguranca individuais e coletivas. Conclui que as redes
nodais influenciam o imagindrio e construcdo social dos motoristas como
comunidades ofensivas que precisam ser compatibilizadas com uma governanga da
seguranga mais ampla, justa e democrética.

Taxistas; seguranca; conhecimento de risco, redes nodulares, governanga

This article compares sets of security practices, examining the links between them
and nodal networks of taxi drivers in Salvador, Brazil. It uses data from interviews
with drivers and employees, direct observation, and analysis of newspaper articles.
It points to the influence of occupational differentiation on the practices used by
drivers. It claims that these practices constitute and are constituted by nodal
networks. It demonstrates the decisive role of the latter in generating, operating,
and articulating individual and collective security practices. It concludes that nodal
networks influence the imaginary and social construction of taxi drivers as
offensive communities that must be brought into tune with a broader, fairer, and
more democratic governance of security.

Taxi drivers security; risk knowledge; defensible spaces; nodal networks;
governance
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INTRODUCAO

O interesse pela governanga ndo estatal do crime tem
suscitado importantes debates sobre a influéncia das areas
neocorporativas, representadas pelos arranjos informais,
estratégias de rua e teias de relagOes dispersas e fragmentadas
nesta governanga (Habermas, 1987; Crawford, 1997).

Levando em conta o cardter multicéntrico e
multifacetado da governanga da seguranga — ou das acdes
visando a criacdo de ‘‘espagos” pacificados para viver,
trabalhar e se divertir (Wood; Dupont, 2006) —, autores como
Johnston e Shearing (2003) enfatizaram o caréter estratégico
das redes sociais (Hannerz, 1980; Castells, 2002) e,
posteriormente, dos nodulos de governanga para o
entendimento do fendmeno securitrio contemporéneo. Para
eles, esta nova forma de governanca é mais uma propriedade
das aliancas dindmicas entre estes multiplos pontos do que o
produto de um Unico centro de acdo ou mesmo das estratégias
comandadas ou implementadas pelo Estado (2003). Nessa
visdo plural dos processos de governo (Ivo, 2004), os saberes e
praticas difusos e locais seriam fundamentais na promogéo da
seguranga e construcdo de formas justas e democraticas de
regulacdo do crime (2003).

Sob essa perspectiva, Manning pontuou que as redes de
seguranca devem ser concebidas como ndcleos geradores
(hubs) de praticas e ndo como estruturas cristalizadas (2006).
De acordo com este autor, a formacdo de tais redes
contingentes e localizadas — em contextos espaciais e
temporais especificos - ocorre dentro de um continuo criado
por atores diferenciados em termos de poder (Manning, 2006;
Dupont, 2006). Também segundo Manning, a rede de
seguranca é uma metdfora que aponta, sem assumir a
existéncia de metas comuns durdveis, para a geracdo de agdes
consistentes (2006).1

Em contraste, outros autores afirmam que as redes por
si s6s ndo possibilitam a conversdéo do seu fluxo de
comunicagdo e informagdo (Castells, 2000) em acOes
decisorias e executivas (Burris, Drahos et al., 2005; Wood;
Dupont, 2006). Dado o descentramento de performances e o
compartilhamento das tomadas de decisdes que definem as
redes, esta atuacdo realizadora é viabilizada pelos seus pontos
de intercessdo ou nddulos (nodes). Mais densos e compactos
do que as redes, os nddulos sdo catalisadores de acbes e
executores de metas estipuladas. Eles caracterizam-se por
mentalidades especificas, planejamento de acGes e mobilizagéo
de recursos e tecnologias para influenciar o curso dos eventos.
A poténcia de governo dos nddulos, por sua vez, depende da
sua conectividade, de sua sinergia e capacidade de regulacéo,
inclusive de outros nédulos acessiveis através das redes.

Dai a relevincia do mapeamento da morfologia
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cambiante e dos efeitos desses componentes ndo estatais da
governanga da seguranca. De um lado, Shearing (2007)
chamou atencdo para a importancia de conhecer as relagbes
entre os nddulos como promotores e provedores de seguranga.
De outro, Crawford assinalou o risco desses componentes
potencializarem a ansiedade provocada pelo crime,
favorecendo a formagdo de comunidades fechadas,
intolerantes, defensivas (1997) e, deve-se acrescentar
ofensivas. Nessa linha, estes arranjos também levantam
questdes-chave quanto as préticas de inclusdo e exclusdo
social, responsabilidades legitimas, regulacdo dos conflitos e
prestacdo de contas (Crawford, 1997). Trata-se de
questionamentos pertinentes para democracias disjuntivas
como as latino-americanas (Caldeira, 2000) que se
caracterizam por, pelo menos, dois aspectos ignorados por
esses autores: a cessdo e a usurpagdo recorrente do uso estatal
da forga por governangas privadas (Huggins, 2000), e a
participacdo social negativa via agdes violentas (Godoy, 2006)
na promogé&o da seguranga.

Ora, no presente trabalho analisamos as préticas
cotidianas dos taxistas nas suas redes, chamando atengéo para
o dinamismo da sua concepcdo de espago e das suas técnicas
de gerenciamento de risco. Ao tempo que discutimos algumas
modalidades espaciais assumidas pela governanca da
segurancga, buscamos superar lacunas relativas a compreenséo
das reagOes e respostas ao risco por parte destes motoristas.
Tais limitagGes implicam tanto na desconsideracdo, quanto na
sobrestimacdo das praticas securitarias destes atores. Ainda
que alguns autores assinalem a falta de protecéo policial como
um fator condicionante da sua vulnerabilidade (Stenning,
1995; Haines; Cahill, 1996), ha escassas referéncias sobre
outras possiveis modalidades de seguranca dos taxistas. Uma
excecdo notavel, nesse sentido, é o trabalho de Gambetta e
Hammil (2005) que aborda as préticas individuais mas ndo
discute o0s procedimentos coletivos empregados pelos
motoristas. Quais sdo estas praticas de seguranga? Como elas
se articulam com as redes e nddulos de governanca?

Para responder estas indagacodes, o trabalho contrasta as
praticas individuais e coletivas desses atores para evidenciar
suas particularidades, efeitos e nexos de articulagdo. Propde
que tais praticas estruturam e sdo estruturadas por redes
nodulares que favorecem o desenvolvimento de circuitos de
conhecimento sobre seguranga e risco que influencia o
gerenciamento - via transmisséo, recepcao e operacionalizagdo
por individuos e grupos - de recursos e pessoas nos espagos de
atividade dos taxistas. Além das se¢Bes introdutoria,
metodoldgica e contextual, o texto tem mais duas se¢fes: uma
que trata das préticas individuais, outra que aborda as praticas
coletivas seguidas pelas consideracdes finais.
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TRABALHO DE CAMPO

A coleta de dados foi feita em Salvador, entre 2006 e
2009, mediante entrevistas, observacdo direta e analise de
matérias jornalisticas. Foram realizadas 53 entrevistas
distribuidas entre: 41 motoristas, 3 representantes da
Superintendéncia de Transporte Urbano, 2 do Sindicato dos
Motoristas de Taxi, 1 da Associacdo Metropolitana de
Taxistas, 4 diretores e 2 operadoras de centrais de chamada de
taxi (Nascimento, 2010).

A selecédo dos entrevistados foi feita, inicialmente, entre
taxistas que faziam parte da rede social dos pesquisadores e, a
seguir, com individuos contatados nos pontos de taxi. Estes
pontos foram escolhidos a partir da sua distribuicdo
socioespacial e de visitas previas, em dias e horarios variados.
Classificamos as entrevistas em: 1) semiestruturadas
aprofundadas, individuais e em grupo, e 2) ndo estruturadas.
Uma parte delas foi feita nos pontos, nas dependéncias do
sindicato e de associacOes de taxistas, em logradouros publicos
e éareas de alimentagdo de shoppings. A duracdo média das
mesmas foi de 90 a 120 minutos. As entrevistas nao
estruturadas ocorreram em corridas e paradas de taxi, e por
telefone. Dos 41 entrevistados, 70,73% eram proprietarios e
29,27% ndo proprietarios. Quanto ao sexo, 92,68% eram
homens e apenas 7,32% mulheres. No que se refere a
escolaridade, 87,80% possuiam nivel médio e 12,20% nivel
superior incompleto.

Além destas entrevistas e durante a elaboracdo deste
texto, foram realizadas mais 20 entrevistas ndo estruturadas
com taxistas de diferentes pontos para entender melhor (Flick,
2009) seus dispositivos de seguranca. A observacédo direta nos
pontos de taxi focalizou as rotinas, nimero de motoristas,
tempo de espera, atividades e interacfes entre 0s motoristas.
Também foram examinados 90 artigos jornalisticos veiculados
nos jornais Folha do Séo Paulo, de janeiro de 1999 a dezembro
de 2009, e 193 em A Tarde, entre 1972 e 2008. Para a andlise
desses materiais foram identificados temas e subtemas, e
construidas categorias especificas.

BREVE PANORAMA DA ATIVIDADE

Em Salvador, a terceira maior cidade brasileira, existem
quase 7.000 taxis, correspondentes a 14 mil motoristas
licenciados, mais um ndmero aproximado de 3.000 taxis
irregulares (com licenca vencida) e clandestinos (sem licenca
para operarem). Destas permissdes concedidas, 6.804 séo para
motoristas autbnomos e 192 para treze empresas de téxi
(Nascimento, 2010).

Estes motoristas sdo, na sua grande maioria, homens
negros-mesticos, com idade entre 21 e 67 anos, escolaridade
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média e casados (Paes-Machado; Noronha, 2002; Nascimento,
2010). Vistos como pessoas “sem educacdo” ou de status
social modesto, muitos j& trabalharam como motoristas de
Onibus e caminhdes. Ao lado destes, vem os trabalhadores
saidos de empresas industriais e comerciais, aposentados,
jovens que ndo encontraram melhor insercdo no mercado de
trabalho. Também tem aqueles que trabalham como taxistas
em tempo parcial ("bico”) porque sdo funcionarios publicos,
policiais, bancarios, comerciantes, vendedores, vigilantes e
estudantes. As jornadas de trabalho variam de seis a 24 horas,
de domingo a domingo ou com descanso uma vez por semana,
a depender das condigdes econdmicas.

Os taxistas dividem-se em proprietarios — autbnomos
Oou empresas — e ndo proprietarios (ou auxiliares) que
trabalham para os anteriores e constituem o estrato mais
vulnerdvel da ocupacdo. Entre os proprietarios hd os que
possuem alvard (ou placa) e os que alugam o alvara de
terceiros para rodarem com veiculos préprios. Estas divisdes se
desdobram na separacdo entre taxistas comuns — que operam
com taximetros - e especiais, que trabalham com corridas
tabeladas, convénios, cartdes de crédito, etc.. Estes (ltimos,
conhecidos como a elite da ocupacéo, integram as cooperativas
que controlam pontos de taxi rendosos como aeroporto,
shopping malls, hotéis de luxo, mercados e outros. Ainda entre
0s proprietarios, estdo os taxistas irregulares e clandestinos ja
mencionados. Estes ultimos, por sua vez, diferenciam-se em
motoristas “particulares” que trabalham com passageiros
determinados e “biscateiros” que oferecem seus servigos nos
pontos de taxi. Apesar da situacdo econdmica destes ser muito
menos confortavel do que a dos cooperativados h4 indicios que
seu trabalho, em pontos fixos e com clientelas fixas, também
reduz sua exposicao as ameacas e perigos.

DIFERENCIACAO E VITIMIZACAO

No contexto aqui estudado, tal como em qualquer outro
do mundo e reconhecidas as diferencas socioculturais, 0s
taxistas lidam com ameagas e perigos derivados do seu
trabalhno movel, solitario e fisicamente proximo de estranhos.
Em contraste com os riscos de falhas operacionais,
equipamentos defeituosos e vazamentos quimicos, a questéo
colocada decorre, tal como em outros servicos, do
relacionamento com o publico e das suas implicagdes em
termos de encontros produtivos e prazerosos, mas também
estressantes e traumaticos.

Sob esta perspectiva, 0S processos sociais de
vitimizacgdo dos taxistas estdo relacionados com a estrutura da
ocupacao (Stenning, 1995; Niosh, 1996), o déficit de vigilancia
e as disparidades de recursos para evitar e gerenciar riscos.
Tais disparidades incluem a transferéncia informal de riscos de
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vitimizacdo pelos proprietarios para os ndo proprietérios. As
pressdes financeiras sobre estes, resultantes do excesso de taxis
na cidade e do pagamento de diarias elevadas, fazem com que
eles aumentem as jornadas de trabalho, operem, em especial,
0s mais jovens em horarios noturnos e de madrugada, e
negligenciem sua seguranca. Estas condigdes também tornam
esse segmento mais vulneravel aos adoecimentos, acidentes de
transito e envolvimento em atividades ilicitas (Nascimento,
2010; Misse, 1997; Telles, 2010).

Os taxistas séo alvos de agressdes verbais de motoristas
no trénsito e colegas, de sonegacdo de pagamentos de corridas
(“calote” ou ”birro”) por passageiros comuns e roubos por
assaltantes oportunistas e profissionais. Enquanto as agressoes
verbais derivam da incivilidade do trénsito e das disputas com
colegas, a sonegagdo de pagamentos € praticada por
passageiros sem dinheiro e mesmo delinquentes. Os roubos,
que visam o dinheiro, telefones celulares, DVDs, GPS,
aparelhos de musica, e os proprios carros sdo cometidos por
delinquentes que se disfarcam de passageiros ou agem de fora
do taxi, forcando a entrada ou assaltando sem ingressar no
veiculo (Paes-Machado, 2005; Nascimento, 2010). Vale
acrescentar que os taxistas sdo muito visados por assaltantes,
pois seguem carregando, ao contrario de outros segmentos
sociais, dinheiro vivo. Quanto aos roubos dos carros, estes sao
feitos para desmanche e venda de pecas (Paes-Machado;
Riccio-Oliveira, 2009), préatica de outros delitos e fugas, e
podem ser acompanhados pelo sequestro dos motoristas.

Enquanto todos os entrevistados do presente estudo
sofreram calote, 56,10% deles foram roubados, 36,59%
tiveram o carro roubado e 12,20% foram roubados mediante
sequestro. J& em um estudo mais amplo, com 527 taxistas de
Salvador (Paes-Machado; Noronha, 2002), as ofensas e
xingamentos e a sonegacdo de pagamento atingiram,
respectivamente, metade e mais da metade dos entrevistados
dos distintos subgrupos de motoristas. Por sua vez, o roubo
incidiu mais sobre os motoristas ndo proprietarios (26,3%) do
que sobre os proprietarios (17,6 %). Os ndo proprietarios
também estdo na frente dos proprietarios nos quesitos de
extorsdo (10,5 % e 6,4 %), ameagas (15,1 % e 3,8 %) e
agressoes fisicas (6,8 % e 3,6 %) (Tabela 1).
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Tabela 1. CondicGes de Trabalho e Vitimizacdo de Taxistas, Salvador, 2002

Ofensa e Calote Extorsdo Ameaca Roubo Agressao
xingamento Fisica
Proprietarios 40.60 57.50 6.40 3.80 17.60 3.60
N&o proprietaries 50.40 53.40 10.50 15.10 26.30 6.80

Fonte: Paes-Machado e Noronha, 2002.

No que se refere a taxa de homicidios por 10000
motoristas de t&xi, ela atingiu 6,2 em 2006, com queda para 2,2
em 2007 e aumento para 3,1 em 2008. Nestes mesmos anos, as
taxas de homicidios por 100000 habitantes na cidade,
alcangaram 45,7 (2006), 50,4 (2007) e 63,3 (2008). Se uma
parte das mortes dos motoristas foi atribuida, pela midia
impressa, as reacdes contra roubos e sequestros, a outra parte
ndo esclarecida pode ter sido decorrente da escalada de
retaliaces entre taxistas e delinquentes, e de disputas violentas
ligadas ao envolvimento dos primeiros em atividades ilicitas,
um ponto crucial que ndo sera tratado neste trabalho.

PRATICAS INDIVIDUAIS DE SEGURANGCA

Estas préaticas sdo as mais comuns na atividade dos
taxistas, em especial, entre 0s que pegam passageiros nas ruas.
Elas sdo implementadas no aqui e agora dos deslocamentos e
encontros profissionais frequentes e fugazes - nas vias
publicas, pontos e microespacos dos taxis -, segundo normas
que também orientam as préticas coletivas: a sobrevivéncia na
ocupagédo, a reducdo da inseguranga e a demonstracdo de
coragem e forga masculinas (Herbert, 1997). Cada uma destas
normas contribui para as avaliagcdes dos espagos de atividades
e formas de mobilizacdo dos atores para controla-los (1997).

Em outros termos, 0s motoristas devem pensar a frente,
de um modo antecipatério, sobre risco para poder gerencia-lo e
preveni-lo, o que inclui responder prontamente aos
comportamentos de uma ampla gama de estranhos (Reiner,
2004). Como cada taxista € um agente de seguranca ou nddulo,
ele é capaz de extrair, & medida que navega pelo tempo e pelo
espaco, técnicas de um repertério de gestdo de risco, assim
como de criar novos repertdrios. Nesse sentido, eles nutrem e
sdo nutridos pela inteligéncia ou processamento ativo de
informagGes — de cima para baixo e vice versa, e lateral - para
resolver problemas (Gregory, 1997). Enquanto a vertente

270




potencial desta inteligéncia consiste em conhecimento
acumulado do passado e incorporado em padrdes, a vertente
cinética envolve a aprendizagem pela descoberta e teste
(Gregory, 1997) visando a captacdo de sinais relevantes de
adverténcia e adequagdo de seus comportamentos a eles,
incluindo a comunicagdo de condutas apropriadas aos demais
(Ingold, 2000). As préticas individuais de seguranca sdo a
selecéo espacial, a triagem populacional e a filtragem pessoal,
incluindo o monitoramento, de passageiros e a Oposi¢do aos
atacantes

Selecdo Espacial

Conduzindo seus taxis no continuum urbano, os
motoristas transitam nas intersecgdes de um universo com
fronteiras fluidas que eles delimitam com base na construcéo e
marcacdo dos seus espagos de atividade (Herbert, 1997;
Crawford, 1997; St. Jean, 2007).

Sob esta perspectiva, eles recusam passageiros em
locais pouco movimentados, pouco iluminados e mal afamados
que, como veremos adiante, aumentam as chances de
encontros perigosos (Linger, 1992; Paes-Machado; Levenstein,
2004). Isso se aplica tanto as areas centrais quanto aos bairros
populares ou periféricos. Mesmo que fagam ponto, durante o
dia, em algumas destas areas, eles as evitam, salvo em
circunstancias determinadas, no turno noturno pelas alteracdes
das atividades, publico (Kinney, 2010) e vigilancia: Fago
ponto ali na Avenida V durante o dia, mas a noite s6 vou la se
algum cliente me chamar ou para levar alguém. Pegar
passageiro de |4 € perigoso, mas sé a noite, durante o dia é
beleza! (JG, 45 anos, auxiliar).

Lugares com pouca luz séo igualmente complicados,
pois impedem a visualizagdo dos sinais de risco e 0 esquema
de percepgéo se debilita. A penumbra noturna, onde todos os
gatos sdo pardos, favorece a generalizacdo que limita a
inteligéncia dos membros das redes. No escuro, entdo, como
categorizar 0s maus gatos se todos séo pardos? Neste jogo de
luz e sombra — vulnerabilidade e risco apreendidos - é preciso
de luz para haver nuances e poder, enfim, identificar tipos
suspeitos: Era umas dez horas da noite, na avenida XB, e uma
mulher acionou o taxi. Ela estava aparentemente sozinha.
Quando parei, ela entrou e mais dois caras sairam néo se sabe
de onde e entraram no carro. Ndo deu outra anunciaram o
assalto. Levaram o dinheiro, celular (Pl, 45 anos, auxiliar).
Além da condicdo feminina da passageira confundir o taxista, a
pouca luminosidade do local facilitou a ocultagdo e manobra
dos seus dois comparsas para entrarem no taxi e roubarem o
motorista.

Para os sensores dos motoristas o local de destino
também é um ponto critico. Dependendo do bairro, os taxistas
recusam corridas até para mulheres, supostamente mais
confidveis, com negativas explicitas ou desculpas: Outro dia
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chegou uma mulher jovem, até simpética, e queria ir para o
Bairro BD. Fiquei desconfiado e disse a ela que estava
esperando um cliente (MJ, 56 anos, taxista). 2 Nem mesmo as
frequentes reclamagGes de passageiros recusados ao servico de
fiscalizagdo municipal, logram mudar essa atitude: Olha, pra
mim é proibido levar passageiro para algumas ruas [nomes de
ruas]. SO doido vai la. Ja fui, ndo vou mais (MA, 50 anos,
taxista). 3 A confianca é perturbada ou desfeita quando uma
stbita alteracdo de roteiro busca redirecionar a corrida para
areas pobres ou de mé reputagdo (Gambetta; Hammil, 2005;
Moreira de Carvalho; Corso Pereira, 2006).

Tal seletividade espacial, contudo, nem sempre da
certo. De um lado, a proximidade espacial - as passagens e
pontos de intercessdo (Brantingham; Brantingham, 2010) -
entre &reas supostamente seguras e inseguras possibilita que
passageiros pecam corrida para um tipo de area quando sua
intencdo, boa ou ma, é chegarem no outro. Ademais, a intensa
mobilidade intraurbana do crime facilita que predadores pegam
corridas em locais insuspeitos para é&reas igualmente
insuspeitas onde atacam os taxistas. Este foi o caso de dois
delinquentes que se aproximaram de um posto de policia para
pedir corrida e depois assaltar o motorista. De outro lado, a
lucratividade de algumas destas corridas, por elas serem para
locais distantes, facilita sua aceitacdo. Afinal, o risco é uma
oportunidade, em se tratando do neoliberalismo.

Contudo, como as condutas de aceitacdo e aversao ao
risco variam entre os subgrupos de taxistas, conforme foi
apontado, o passageiro recusado — assim como 0 risco por ele
representado — pode ser transferido para colegas necessitados e
”gananciosos’’, que buscam aumentar seus rendimentos sem as
devidas precaucbes: Quando pedem uma corrida para um
desses lugares, eu passo pro colega, arrumo uma desculpa e
saio de baixo (BT, 42 anos, taxista). Mas, como dificilmente a
aceitacdo de risco é incondicional (Rhodes, 1997), até estes
motoristas estabelecem condicGes para tais corridas — como o
horario e o local até onde vdo chegar — e adotam precaucfes no
retorno.

De modo geral, os motoristas rodam durante o dia e
dificilmente em horérios noturnos e madrugadas: Durante o
dia a gente roda pela cidade, mesmo nos bairros perigosos,
mas a noite nem pensar (MJ, 56 anos, taxista). Importantes
excegdes, nesse sentido, sdo representadas por motoristas ndo
proprietarios, necessitados e jovens, ou membros de
cooperativas e associag0es que, respectivamente, aceitam
riscos ou contam com meios para evita-los. Segundo, os
taxistas determinam, mesmo sob reclamacdo do passageiro, 0
local até onde sera feito o transporte, definindo,
preferencialmente, o final do destino na via principal. E um
modo de evitar desvantagens ecoldgicas representadas por ruas
acidentadas e estreitas, becos e vielas, muito comuns na

212




cidade, que reduzem a automobilidade e aumentam a
vulnerabilidade: Ndo d& para dar partida e sair em uma
velocidade que facilite a fuga do local (VT, 56 anos, auxiliar).
Ao lado disso e do desconhecimento para trafegar nestas areas,
a presenca de suspeitos ndo permite sair do veiculo e fugir a
pé.

Tais corridas exigem investimentos taticos e
psicoldgicos adicionais. Além do jogo de sempre, de
identificar o risco no usuario, 0 motorista, como um auditor,
conserva a atencdo no entorno, rastreando as ruas para
identificar ameacas e perigos como gente com arma em punho
nas vias publicas (Lysaght; Basten, 2003; Paes-Machado;
Riccio-Oliveira, 2009). 4 Também dependendo da area, o
maior problema é o retorno da corrida. Como retornar com
seguranga se 0 proprio passageiro era seu salvo-conduto?
Assim como ele emprega sua inteligéncia para sobreviver no
mundo inseguro das ruas, reconhece nas redes criminosas a
mesma competéncia de decifracdo. Sem passageiro no carro,
ele pode sugerir estar ali desempenhando outro papel e se
tornard alvo do raio-x da delinquéncia local.

No retorno volto vazio, ndo paro para ninguém. Tenho
receio quando passo nos quebra-molas, pois sou obrigado a
reduzir a velocidade e o risco de ser abordado aumenta... A
gente passa com dificuldade. Deixo os vidros lacrados. Fico
atento olhando para todo lado. Vou devagar, pois ter pressa
chama a atencdo. SO alivia quando chego & avenida que
permite aumentar a velocidade. Ai a gente percebe o quanto o
corpo esta tenso. Comeco a desligar sé6 quando me distancio e
chego a um local que me sinto seguro (JR, 33 anos, taxista).

A inteligéncia intensifica a cautela e eles circulam com
os vidros dos carros fechados e as portas travadas, conduzindo
em velocidade que ndo chame atengéo, evitando buzinar e
olhar para dentro de casas e bares, parando somente em @ltimo
caso e ndo pegando passageiros: Levar uma pessoa conhecida
ou até que a gente ndo conheca, a gente leva. Mas, quando
chega 14 no bairro ‘boca quente’ ai é sair de fininho, pra ndo
ser visto. E pedir a Deus pra sair logo (JR, 27 anos, taxista).
Enfim, a percepcdo das paisagens da seguranca desde esse
ponto de vista mdvel, complementa a percep¢do delas a partir
das paradas de taxi, favorecendo o acimulo de informacg@es e o
fortalecimento das redes.

Triagem Populacional

Esta triagem envolve defini¢ces de individuos e grupos
como perigosos e evitaveis (Suttles, 1968; Smith, 1986)
segundo padrdes de inteligéncia potencial que refletem a
estrutura de poder da sociedade e a forma como esta é filtrada
pela atividade (Gregory, 1997; Reiner, 2004) dos motoristas.
Tal triagem ¢é feita a partir da visualizacdo de tragos
extrinsecos, facilmente identificaveis, dos usuarios e das varias
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combinacdes entre eles (Smith, 1986; Gambetta; Hammil,
2005).

Nessa linha atuarial, os motoristas evitam pegar
passageiros jovens, adolescentes, do sexo masculino e em
grupo. Contudo, tendo em vista que conjuntos de tracos sao
mais relevantes do que tragos isolados (Gambetta; Hammil,
2005), os passageiros com mais chances de serem recusados
assemelham-se aos estereotipos policiais (Reiner, 2004): além
de homens jovens e pobres, negros, mal vestidos ou com trajes
esportivos: Negros, mal vestidos, aparéncia de doido ou que
entram assim depressa no carro sem que a gente tenha chance
de negar a corrida, ai pode esperar que vai ser um ‘birro’
[sonegacgéo de pagamento]. Assim, chamou atencdo de um dos
pesquisadores, certa feita, a adverténcia de um motorista que
”ndo parava o carro para qualquer mdo negra estendida na
rua”. A sentenca provocou perplexidade tanto porque quem a
vocalizou integra uma categoria profissional composta
majoritariamente de negros-mesticos, como por reverberar a
tonica cruel da cor da pele dos usuérios. ”Qualquer mao negra”
remete ao acirramento das tensdes raciais resultantes da
ansiedade associada ao crime e da mobilidade social. A medida
que modifica os lugares e imagens da populagdo negra no
espago fisicosocial, a mobilidade precipita reagdes de
estranhamento e hostilidade como estas.

Com respeito ao estilo cultural, os taxistas suspeitam de
passageiros com cabelos trancados e roupas folgadas que
sugerem a ocultagdo de armas (Paes-Machado; Levenstein,
2004). A desconfianga se estende a chapéus e bonés usados
para cobrir o rosto (Gambetta; Hammil, 2005), e as sacolas e
mochilas: Nao permito que o passageiro entre com mochila
nas costas. Ele pode muito bem esconder uma arma (EP, 38
anos, auxiliar). Em certas situacdes, os taxistas, atuando como
agentes de seguranga, pedem para revistar — em busca de
armas e drogas - e manter as mochilas ou sacolas dos
passageiros nas costas, bem como para sentar ao lado deles
para melhor vigia-los. 5

Acostumados a associarem confiabilidade com status e
a presenca da mé fé no jogo social, os motoristas acionam 0s
mecanismos de generalizagdo para discernir intengdes. Ao lado
das dificuldades perceptivas de ordem fisica e das ilusdes
cognitivas, derivadas do carater inapropriado ou da ma
aplicacdo do conhecimento para interpretar sinais sensoriais
(Gregory, 1997), estes mecanismos ndo captam as
ambiguidades de individuos que parecem mas ndo sdo bons
passageiros. Estamos falando de uma gama diversificada de
individuos que, apesar ou por causa da exibicdo de atributos
positivos de confianga - pele clara, aparéncia convencional,
jeito de bons consumidores e mulheres -, evidenciam os limites
dessa inteligéncia securitéria caseira. Isto se aplica a usuérios
de classe média que tiram proveito do seu status social para
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neutralizar os sensores, sonegar o pagamento das corridas e
evitar reacfes dos motoristas.

A gente ndo tem como adivinhar, geralmente os
caloteiros séo pessoas inteligentes, vdo enrolando com
conversa boa. Sdo geralmente bem-falantes. Em C [bairro de
classe média] é danado pra acontecer, parece que eles tém
facilidade de sumir por aquelas ruas (NE, 56 anos, taxista).

Também vale para passageiros mais perigosos que
investem, manipulando o esteredtipo, na aparéncia pessoal,
chegando alguns a vestir uniformes de empreses para enganar
e roubar os motoristas. Outro limite dessas avaliagdes é o sexo
e 0s papéis de género. Conquanto o aumento da participagdo
de mulheres como coautoras ou cimplices (”iscas”) de crimes
contra taxistas venha criando restricdes contra as mesmas, 0
fato de esta atuacéo ser menor do que a dos homens (Walklate,
2001) faz com que elas continuem sendo consideradas mais
confidveis. Entretanto, tal presuncdo que opera como viseira,
termina, muitas vezes, em armadilhas. Enquanto a manobra
delas acompanharem e simularem formar casais convencionais
com falsos passageiros € mais conhecida e pode deixar os
motoristas de sobreaviso, 0 mesmo parece ndo acontecer, por
causa da pitada de seducdo, em outras duas situagdes.
Primeiramente, mulheres sozinhas que param o taxi para
facilitar que terceiros, que estdo no mesmo local mas fora do
campo de visdo dos motoristas forcem o ingresso no veiculo.
Segundo e no que tem sido uma prética recorrente, mulheres
também sozinhas que pedem corrida para locais isolados, onde
seus comparsas emboscam os taxistas (Gauthier, 2012).

Filtragem Individual

Dada a indisponibilidade geral de informacdes pessoais
nesses encontros urbanos (Hannerz, 1980; Smith, 1986), antes
de aceitar corridas os motoristas também examinam, ao modo
de um zoom fotogréfico, a pessoa e a circunstancia da
solicitacdo do seu servico. Tal exame, que focaliza posturas
corporais e aciona, muitas vezes, os esteredtipos referidos,
pode detectar, exagerar ou ignorar ameacas e perigos
especificos.

A filtragem comega quando o0s taxistas estdo
circulando, parados na rua ou aguardando nos pontos de taxi.
Quando os motoristas estdo circulando, uma técnica utilizada,
em especial, no horario noturno, é parar o carro a uma certa
distancia dos passageiros para melhor avalid-los (Silva Netto,
2011). Por sua vez, quando estdo nos pontos eles tem mais
condigBes de observagdo. Além de disporem de mais tempo, 0s
motoristas que transitam nesses pontos conhecem, como
vimos, as rotinas dos moradores e transeuntes locais, e contam
com a ajuda dos colegas para a triagem e filtragem de
passageiros, como veremos adiante. O papel de observador e a
necessidade de auditar 0s riscos se incrementam como uma
funcdo a ser agregada e compartilhada com os demais pares da
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rede. Além da competéncia de observar, o compartilhamento
de informagdes aumenta a coesdo das redes securitarias.

Eu fico de fora do carro conversando com o colega
quando estou na fila 14 do Q. A gente fica ali observando o
movimento. Quando chega uma pessoa para pegar o taxi a
gente ja estava observando antes dela chegar 4. Se a gente
perceber que pode ser encrenca da tempo despistar e recusar a
corrida. Quando estou no ponto do shopping S [uma é&rea de
classe média] fico tranquilo, posso até ficar dentro do taxi. A
clientela 1a é boa. A gente as vezes se engana, mas a maioria
das vezes da certo (MJ, 56 anos, taxista).

No jogo entre as dimensdes simultaneas do ver e do
olhar, enquanto o primeiro cria a cena, 0 segundo organiza a
perspectiva e estrutura a cena (Correia, 2012), cujo centro é o
”modo de chegar” e a “cara” do passageiro: a abordagem, o
rosto e o olhar, e outros meios de expressdo. Entre o0s
passageiros mal vistos estdo aqueles que apresentam sinais de
imprevisibilidade, que chegam correndo e assustados, ou
demonstram irritabilidade, impaciéncia e confusdo mental: O
sujeito que fez coisa errada as vezes chega correndo, com
pressa, entra no taxi com cara de medo, a gente pensa logo
que praticou alguma coisa errada e esté fugindo. Sempre que
possivel recusamos a corrida (LI, 42 anos, taxista).

Quando os passageiros estdo proximos e podem ser
vistos em detalhe, a atengdo se volta para o rosto e o olhar
como locus da expressividade e metéforas da decifragdo. Ao
agirem assim, eles supGem, como muitos, que o rosto é um
revelador das intengdes e condutas do outro. Dai que a atitude
de ocultar o rosto durante a interagdo produza desengajamento
e desconfianga: quem vem com boas intengdes ndo precisa
esconder o rosto. Se quer esconder é para ndo ser visto,
reconhecido. N&o é boa coisa (ET, 41 anos, taxista).
Novamente aqui, 0s motoristas antipatizam com chapéus e
bonés que facilitam o anonimato dos portadores. Por sua vez, o
olhar que compde, mas guarda autonomia em relagéo ao rosto,
também é objeto de um escrutinio especifico: Olhar no olho €
importante para verificar as intengdes do passageiro. Aquele
que fica fugindo ao olhar para ele d& para ficar desconfiado
(RA, 55 anos, taxista auxiliar). Por isto, a atitude do passageiro
de "fugir” do olhar ou “olhar com medo” € interpretada como
um mau sinal, um motivo de alerta e uma justificativa para
negar ou interromper uma corrida: Eu gosto de olhar bem nos
olhos do passageiro. E quando ele foge o olhar ou se esconde
fico desconfiado, pois quem n&o tem nada a esconder encara a
pessoa. E homem, principalmente, que tem boa intencéo olha
sem medo. A gente percebe a intengéo pelo olhar (FR, 60 anos,
taxista). Ora, além de gestos idénticos terem significados
diferentes em contextos distintos, as possibilidades de
manipulacdo de impressdes via autocontrole ou desempenho
competente de papéis confundem os mais finos observadores.
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Nos casos de avaliacOes insuficientes ou desconfiangas
persistentes, esse exame converte-se em monitoramento. Este
acontece logo que 0s passageiros ingressam no micro espago
do taxi e estabelecem uma copresenca com o0s motoristas, que
0s tornam mais acessiveis, disponiveis e sujeitos a mais
avaliagbes (Goffman, 1963). 6 Tal procedimento, que pode
desencadear medidas de seguranca adicionais, passa por mais
observagbes e verbalizagbes. 7 Auxiliado pelo espelho
retrovisor, 0 motorista busca “sentir o clima” do passageiro:
Observo pelo retrovisor, puxo conversa, pois ai eu consigo
saber qual € a do cara. Se ele ndo conversar eu fico mais
ligado (NM, 40 anos, taxista). Em certos casos, 0 passageiro
muito calado, que entra no carro, diz o destino desejado e ndo
alimenta conversa, gera desconforto e, dependendo do caso,
suspeita: Boto o olho ... quando [o passageiro] esta dentro do
carro procuro conversar. Quando o cara é vagabundo ele ndo
conversa, fica olhando para os lados, eu desconfio e fico
ligado (NI, 38 anos, taxista). Por isso que, sabendo desse
escrutinio falsos passageiros mostram-se desembaracados,
mantendo conversas normais e, em um caso relatado,
mencionando a ida & igreja antes de assaltar o motorista.

Nas corridas mal-assombradas (haunted rides), nas
quais 0 motorista j& comeca desconfiado, ele tem mais razdo
para interpelar o passageiro (Silva Netto, 2011). 8 Mais do que
outras coisas, as palavras incorporam sentimentos (Ingold,
2000) e disparam gestos. Na falta de informagdes substantivas,
os codigos da gestualidade podem conter pistas: 0 motorista,
desafiado pela esfinge dos riscos, tenta decifrar para ndo ser
devorado. A body language constrange a oralidade e é, muitas
vezes, mais reveladora. E dificil esconder, sobretudo os
atacantes oportunistas, a taquicardia, a sudorese, a jugular
pulsando no pescoco. Novamente, a fugacidade desses
encontros, o caréter polissémico dos gestos, o autocontrole
individual e a competéncia para se metamorfosear podem
comprometer esse esforco de decifragéo.

De qualquer modo, o alarme ¢ disparado por
passageiros que tem comportamentos e conversas estranhas,
aparentam estar sob efeito de drogas, pedem mudangas de
itinerério para locais julgados perigosos (Silva Netto, 2011) ou
ndo lograram fazer o motorista, por forca do estere6tipo, baixar
a guarda. Esta Gltima situacdo foi relatada por um de nossos
alunos, negro com cabelo trangcado, que, em uma corrida
noturna, foi obrigado a sair do tdxi em um local ermo por uma
suspeita injustificada. Ou seja, quando ficam contrariados ou
alarmados os motoristas usam o expediente de encerrar a
corrida, muitas vezes de forma abrupta, e pedir aos passageiros
para pagarem o que devem e sair do carro. Para tanto, eles
param em locais frequentados pelo publico, taxistas e policiais
para prevenir e responder, como vimos, as possiveis reagdes
negativas dos usuarios descartados.
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Oposicéo

Um dos limites de eficacia dessa gestdo de risco séo 0s
encontros perigosos com delinquentes, onde 0s motoristas ao
tentarem reverter o curso dos eventos podem agravar a sua
vitimizacdo. Dai que de todas as praticas individuais
examinadas, a oposi¢do (Felson, 2006) seja a mais arriscada.
Ela expressa-se em fugas e lutas corporais com delinquentes
nas ruas ou dentro do microespaco dos téxis.

Afora se preocuparem com falsos passageiros, 0s
taxistas ficam atentos, assim como outros motoristas para
predadores que atuam nos sinais de transito. As vantagens
ecoldgicas evidentes destes espagos - a exemplo da reducéo da
automobilidade, falta de vigilancia e existéncia de rotas de
fuga - tem contribuido para a proliferacdo de assaltos nos
mesmos (St. Jean, 2007; Paes-Machado; Riccio-Oliveira,
2009). Ainda que os motoristas mantenham os vidros dos
carros fechados, estes podem ser facilmente quebrados com
murros, pedras ou outros meios. Sob ameaga 0s motoristas
entregam seus pertences a assaltantes que desaparecem
rapidamente ou vdo buscar novas vitimas nas fileiras de carros.
Como meio de gerenciamento do perigo e diminui¢do dos
prejuizos, muitas pessoas levam consigo o chamado kit-assalto,
composto por pequenas quantias de dinheiro (Gambetta;
Hammil, 2005; Paes-Machado; Riccio-Oliveira, 2009) e até
celulares baratos, para ndo frustrar os atacantes. 9 Mesmo
arriscando serem alvejados, como assinalam muitos registros,
ha motoristas que empreendem fugas. Este foi o caso de um
taxista que, ao perceber a aproximagdo de um homem armado
durante a parada em um sinal de trénsito, avangou o sinal
vermelho e fugiu em alta velocidade.

Quanto as reacOes de taxistas sob o dominio de
assaltantes e sequestradores, hé aqueles que aproveitam locais
com movimentagdo de pessoas para parar e fugir do carro. As
colisbes intencionais também sdo um meio para viabilizar
fugas. Por mais estranha que pareca, esta resposta é acionada
para enfrentar situacOes igualmente extremas. Ela exige a
escolha do lugar, do momento e do angulo certos da coliséo,
sem esquecer a rapidez para fugir do taxi. O problema é que
afora se arriscarem, 0s motoristas também ameacam a
integridade de terceiros.

Peguei um casal 14 no D, quando chegou na avenida C
eles anunciaram o assalto e quando avistei uma multid&o perto
de um ponto de 6nibus joguei o carro contra um poste e sai
correndo feito louco. N&o se deve fazer isso, mas tive um
pressentimento de que ia acabar em coisa ruim. Deus me
ajudou naquela hora (MN, 52 anos, taxista).

A luta corporal é uma reagdo mais conhecida. O seu
emprego é motivado por um misto de avaliagcdes positivas das
chances de sucesso, e reagdes emocionais (Paes-Machado;
Levenstein, 2004; Paes-Machado; Riccio-Oliveira, 2009) em
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situacOes desvantajosas, onde 0s taxistas estdo muitas vezes,
imobilizados na dire¢do do veiculo, sentados de costas para o
agressor e desarmados. 10 Se a oposi¢cdo tem resultados
imprevisiveis e, por vezes, desastrosos, a ndo o0posi¢ao
recomendada pelos manuais de seguranga, tampouco garante
que eles saiam ilesos desses encontros indesejaveis. Mesmo
colaborando com os delinquentes varios taxistas tem sido
espancados e alvejados, ou tido os carros avariados por balas
apds entregarem seus bens (Blesa, 2012). Conquanto néo
tenhamos elementos para explicar tais acgbes, que talvez
possam ser atribuidas & preparacéo de fugas ou mesmo a raiva,
ndo é equivocado supor que elas inscrevem-se na escalada de
retaliacOes entre ambas as partes.

T&o importante como a dinamica desses encontros sdo
as narrativas por eles geradas: os retratos falados e os relatos
de precaucdo (cautionary tales) (Moore, 2009). Os retratos
falados descrevem o tipo fisico, modos e locais de atuacdo de
predadores de taxistas. Tais retratos sdo feitos e transmitidos
no calor dos eventos para alertar os colegas e, em casos de
ataques repetidos, encontrar e retaliar os suspeitos. Com
respeito aos relatos de precaucdo, estes registram as
circunstancias de ataques e as posturas dos motoristas face aos
mesmos, e contribuem - ao modo de um feedback negativo ou
autocorretivo incipiente - para o aprimoramento da inteligéncia
securitaria.

Enfim, o balanco das préticas individuais de seguranga
salienta a competéncia do taxista como um agente de
seguranca ou nodulo, que aciona técnicas de gestdo de risco
via inteligéncia para resolver problemas de: sele¢éo de espagos
seguros de circulagéo, triagem e filtragem de passageiros. Esta
atividade, entretanto, é limitada pelas restricdes econdmicas e
socioespaciais da ocupacgdo, assim como pelas caracteristicas
especificas dessa inteligéncia.

As pressdes econdmicas sdo péssimas “conselheiras”,
pois comprometem a triagem, levando 0s motoristas a
aceitarem, apesar das contraindicagfes, passageiros duvidosos
e corridas perigosas. E no intuito de reduzir essa pressio que
0s taxistas desenvolvem modalidades de transferéncia informal
e aceitacdo condicional de risco entre eles. Por sua vez, os
condicionantes relativos & proximidade entre areas seguras e
inseguras, e a mobilidade intraurbana da delinquéncia,
contrabalangam o esforco para amortecer as desvantagens
ecoldgicas dos seus espacos da atividade. E preciso frisar, no
entanto, que a avaliagdo, desde um ponto de vista de vista
movel, da paisagem da seguranca complementa e amplia a que
é feita nos pontos de téaxi, qualificando os motoristas como
interlocutores validos.

Quanto aos limites da inteligéncia leiga, ela identifica
ameacas e perigos que se encaixam nos seus estere6tipos, mas
gera ilusdes cognitivas e ndo apreende riscos especificos que
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fogem desses padrdes. Aliés, a identificagdo deste tipo de risco
depende de procedimentos técnicos e gerenciais especializados
(Carter, 2009) que ndo estdo ao alcance nem dos motoristas,
nem da propria policia ostensiva — também tributria de
estereOtipos. Na falta desses recursos, os taxistas fazem o que
podem com a ajuda do “olhdmetro” e dos esquemas de
atribuicdo de confiabilidade e periculosidade. Por conseguinte,
eles operam com um feedback positivo ou autoreforgador
desses padrdes inespecificos. Dai também as brechas cronicas
na seguranca e seu ceticismo saudavel quanto a eficécia da sua
farmacopeia caseira para os males da insegurangca: A gente
nunca sabe quando a pessoa é de confianca ou ndo. As
aparéncias nem sempre provam alguma coisa. Nessa hora
temos que correr o risco. Até hoje tive sorte, mas outros
colegas meus ndo (MA, 45 anos, auxiliar).

Tal ceticismo, entretanto, ndo nega a contribuicdo, ja
assinalada, da troca e checagem de informagbes com outros
agentes para a acuidade da inteligéncia securitaria em tela.
Ademais, nem essas nem outras praticas de seguranga estdo
imunes as potencialidades de novas ameagas que,
representadas pelas contingéncias empiricas, efeitos néo
antecipados e espirais de violéncia restringem a previsibilidade
e demandam esforgos continuos para serem conhecidas e
gerenciadas pelos agentes (Johnston; Shearing, 2003; Zedner,
2009).

PRATICAS COLETIVAS DE SEGURANCA

As praticas coletivas configuram campos sociais e
redes parciais de relagdes (Hannerz, 1980) que, a exemplo das
redes focalizadas (issue networks), sdo compostos por muitos
participantes com elevado grau de autonomia mdtua, formas
diferenciadas de acesso e flutuagdes frequentes de contatos
(Marsh; Rhodes, 1992). Em contraste com o escopo limitado
das redes de seguranca de grupos especificos em &reas
localizadas (Johnston; Shearing, 2003; Paes-Machado; Riccio-
Oliveira, 2010), as dos motoristas integram, por meio de um
vasto sistema de comunicagdo e informacdo, dezenas de
taxistas. Além disso, elas conectam-se com policiais,
moradores, comerciantes e outros grupos, formando redes
hibridas que retroalimentam, como veremos adiante, as
atividades desenvolvidas pelos nédulos.

Conquanto as desigualdades de recursos alimentem
conflitos entre os membros, as redes de taxistas apresentam
uma notavel sinergia. Elas sdo formados por lagos sobrepostos
- de conhecimento, parentesco, territorialidade, filiagdo as
cooperativas, associagdes e centrais de chamadas telefonicas -
que incrementam o capital social. Segundo, elas compartilham
orientacfes normativas quanto, como ja vimos, a sobrevivéncia
na ocupagéo, reducgdo da inseguranca e demonstragéo de forca
e coragem masculinas (Herbert, 1997). Tais orientagGes que
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influenciam o gerenciamento de recursos e pessoas nas suas
areas de atividade (1997), permeiam as praticas coletivas de
segurancga: a espera estratégica, a comunicacao eletronica e a
mobilizagéo.

Espera Estratégica

As atividades e, por extensdo, as redes de motoristas
organizam-se em torno de dois eixos socioespaciais e
temporais: 0s deslocamentos e as paradas nos pontos de taxi.
Este movimento pendular entre circulagdo, com ou sem
passageiros, e encontros com colegas de ponto proporciona-
Ihnes meios de observacdo das nuances dos espacos,
socializacdo de informacfes e, como ja vimos, triagem e
filtragem de passageiros.

Os pontos podem ser regulamentados e informais,
permanentes e sazonais, mais ou menos frequentados. O
nimero de carros também varia. Ao lado de pontos com
poucos carros, ha pontos, como 0 aeroporto, a estacao
rodoviaria, alguns mercados e shopping malls que reinem
dezenas de taxistas. Ndo por acaso muitos taxistas comegam a
jornada diéria e aguardam a primeira corrida nestes locais.
Outros motoristas, que iniciam a jornada rodando por locais
promissores, também passam uma parte do tempo nos pontos.
Mesmo os taxistas pertencentes as cooperativas e associagdes,
e os clandestinos neles permanecem esperando chamadas
telefénicas e, no caso destes ultimos, buscando passageiros:
Aqui é nosso porto, paramos para descansar e desgastar
menos o carro (VM, 60 anos, proprietario). Ou, também: é
importante porque é local de trabalho. Tem passageiro, o
carro ndo desgasta e também eu descanso (AS, 60 anos,
taxista).

Embora haja motoristas que frequentam, por conta das
suas conexdes pessoais, diversas paradas, 0 grupo permanente,
formado pelos ”donos de ponto” ndo permite 0 acesso a todo e
qualquer taxista aos pontos por eles controlados e nos quais,
em certos casos, investem na compra de telefones coletivos,
computadores, etc.. Tanto mais rendoso o ponto — a exemplo
do aeroporto -, quanto mais exacerbado ¢ a disputa territorial.
Disso resultam brigas, vandalismo contra carros e agressdes
fisicas entre motoristas. 11 O desrespeito a ordem das filas de
espera dos passageiros gera outros conflitos cujo
apaziguamento exige esforcos de mediagcdo por parte de
colegas.

Por concentrarem muitas interagdes entre conhecidos e
estranhos, 0s pontos operam como caixas de ressonancia da
vida urbana. Eles viabilizam a transmisséo e aprendizagem de
conhecimento sobre riscos mediante narrativas de estorias e
casos que enfatizam a sabedoria de rua (Anderson, 1990), a
malicia e a habilidade para lidar com situacBes e tipos
humanos diversos, inusitados e, por vezes, perigosos. A
sociabilidade intensa e aberta desses lugares também catalisa a
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formacdo e transformagdo de redes (Hannerz, 1980) e nddulos.
Além disso, estas concentracfes de motoristas e automéveis
em espacos publicos contribuem para a representacdo da
categoria como uma forca de dissuaséo e protecdo (Sanders,
2005).

Os pontos sdo igualmente postos privilegiados de
observacdo da paisagem local da seguranca. Considerando a
existéncia de quase 300 pontos regulamentados com 1.313
vagas, espalhados na cidade, pode-se ter uma ideia da sua
capilaridade e potencial de coleta de informagdes.
Estacionados ou transitando por eles, os motoristas vasculham
seu entorno. A medida que se tornam conhecidos dos
moradores, lojistas e transeuntes locais, eles mapeiam as
rotinas, atividades normais e rotas de deslocamento
(Brantingham; Brantingham, 2010) dessas pessoas. Tal
atividade tem, pelo menos, dois efeitos em termos de
gerenciamento de riscos. De um lado, eles avaliam a demanda
de transporte, organizam as corridas e fazem a triagem, como
temos visto, dos passageiros: Com o tempo, a gente conhece
quando a pessoa € daqui e vé& logo quando as coisas levantam
suspeitas (MJ, 52 anos, taxista). De outro, eles atuam como
nédulos que influenciam as redes de vizinhos, regulam as
condi¢bes de seguranca e ajudam a manter a ordem publica
nesses locais.

Percebi que tinham dois rapazes, “molecotes”, rodando
0 mercadinho aqui do lado. Fui discretamente avisar o dono e
ele chamou a viatura. Os danados sumiram quando perceberam
0 movimento da policia. Desse dia em diante o dono do
mercadinho sempre oferece um refrigerante e ficamos
conversando. Ele me recomenda aos passageiros e eu continuo
de olho na é&rea, qualquer coisa aviso para ele (Gl, 47 anos,
auxiliar).

Comunicacéo Eletronica

Tal como outros segmentos sociais que buscam limitar
a inseguranca, gerenciar riscos e incorporar mecanismos de
controle nas suas praticas cotidianas (Garland, 2001), os
taxistas acionam varios meios, em especial, a comunicagdo
eletrbnica para controlar seus espagos de circulacdo e o0s
individuos e grupos que demandam seus Servicos.

Apesar das variagbes dos equipamentos de
comunicagdo, os telefones celulares, com ou sem aplicativos
sofisticados, tem primazia entre 0s motoristas porque, entre
outras coisas, potencializam estes controles. Nesse sentido e
como relatou uma taxista americana a um dos pesquisadores
“com este aparelho eu tenho o mundo nas minhas mé&os”.
Entretanto, a conexdo ou ndo destes equipamentos com as
centrais de chamada telefonicas - independentes ou vinculadas
as associacOes e cooperativas de motoristas — influencia seu
alcance e eficacia para captar e filtrar passageiros, e monitorar
as corridas.
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Efetivamente, os motoristas que ndo podem ou néo
querem pagar pelos servigos dessas centrais de chamada
(dispatchers), tem um raio de comunicagdo menor do que 0s
que os filiados das mesmas. Enquanto a comunicagdo dos
primeiros restringe-se aos passageiros conhecidos e colegas de
ponto de t&xi, 0s motoristas conectados com as centrais podem
contatar um circulo maior de passageiros e taxistas.

Ao modo de um filtro de protecdo, estas centrais
atendem e encaminham as demandas dos passageiros para seus
filiados. De forma simultanea, todos os membros recebem o
chamado do servigo. Aqueles que se encontram nas
proximidades do endereco do cliente comunicam a central que
vdo atender & chamada. Nessa situagdo, o taxista ndo precisa
avaliar a demanda para aceitar ou recusar a corrida até porque
muitos passageiros jé estdo cadastrados.

Os taxistas filiados também contam com a vantagem
das suas corridas serem monitoradas do comego ao fim. Para
isto, as centrais usam cddigos para nomear motoristas, tipos de
ocorréncia, servicos publicos, etc.. Caso o motorista nédo
comunique o final da corrida, a central entra em contato com
ele para saber sua situacdo e localizagdo. Ainda que nas
situacOes de roubos e sequestros os taxistas sejam forgados a
desligar o radio, ndo atender seus celulares e ndo emitir sinais
luminosos com os fardis, o fato de eles ficarem desconectados
ou manifestarem atitudes consideradas estranhas pelos colegas
em transito, é suficiente para estes acionarem a central e outros
motoristas para novos procedimentos. Essas evidéncias sobre o
papel das centrais na coordenagdo, geracdo e articulacdo de
atividades de gestdo de risco, autorizam pensar que elas
operam como nddulos de governanca da seguranca da suas
redes de filiados e, indiretamente, de outras redes de taxistas.

Mas, como esses mesmos equipamentos de
comunicagdo sdo acionados pela delinquéncia para consumar
acOes contra seus alvos (Paes-Machado; Riccio-Oliveira,
2009), a protecéo viabilizada por eles ndo pode ser exagerada:
Tinha dois marginais que estavam assaltando taxistas sempre
do mesmo jeito; pegavam corrida para aeroporto e chamavam
pelo radio no S [bairro]. Cada um dia ele falava um nome
diferente e endereco diferente. Foram mais de dez assaltos em
cinco meses (TE, 48 anos, taxista). Do mesmo modo, um
assaltante usou seu celular para identificar e roubar, dentro da
modalidade conhecida como saidinha bancéria”, um taxista
que fez um saque, e depois fugiu em uma motocicleta de um
comparsa que o aguardava em um local previamente
combinado (LE, 45 anos, auxiliar).

Mobilizacéo

Se as praticas da espera estratégica e da comunicagdo
eletronica envolvem a formacdo de nddulos, é na mobilizagdo
dos motoristas que pode-se perceber, de modo mais claro, a
ativacdo e condensacdo dessa governanga. As formas
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assumidas pela mobilizagdo sdo: a escolta de motoristas, a
busca de carros roubados e o resgate de vitimas, 0 apoio em
conflitos interpessoais e o0s linchamentos esporédicos de
suspeitos de incivilidades e crimes contra os taxistas.12

A escolta de motoristas acontece quando estes decidem
transportar passageiros duvidosos para ndo perder dinheiro,
mas avisam aos colegas, como ja vimos, para “ficarem de
olho” na situacdo. S&o estes taxistas que seguem o carro e
mantém contato com o motorista até o fim da corrida. Caso o
passageiro resolva “aprontar,” o0s colegas acionam 0s
protocolos especificos do nddulo. Por sua vez, a busca de
carros roubados de colegas também comeca por iniciativa de
conhecidos da vitima, e na sequencia incorpora outros taxistas
dispostos a participar seja por expectativas de reciprocidade,
seja por desejo de aventura.

Quando eu estava chegando em casa dois marginais me
abordaram, estava um deles com uma arma, me mandou sair
do carro e andar sem olhar para tras. Levaram o carro, 0
celular, o dinheiro do dia todo de trabalho. Subi pra casa e l&
liguei para uns colegas que comegaram a procurar O Carro.
Encontrei o carro dois dias depois, abandonado no bairro de F.
Um colega localizou e me avisou. Quando cheguei 4 ele ja
tinha chamado a policia e eu nem conhecia o colega. Fico
agradecido pra sempre com a solidariedade dos colegas que
ndo me cobraram nada. E é assim, quando um colega também
precisa de mim fagco o mesmo (HA, 55 anos, taxista).

Efetivamente, apesar do individualismo e da
competividade entre os membros da categoria, muitos
motoristas manifestam disponibilidade e prontiddo para dar
forga aos colegas nestes e em outros apuros. Para isto, eles
intensificam a atengdo, trocam informagdes via comunicagao
eletrbnica, como vimos antes, e multiplicam diligéncias para
identificar e verificar as ocorréncias, e apoiar as vitimas.

As situagdes de conflito entre taxistas, passageiros e
mesmo motoristas comuns, igualmente motivam o apoio aos
colegas. Tratando-se de uma categoria integrada por
profissionais “durBes” ndo é raro que estes ajam de modo
agressivo contra os adversarios. Isto foi o que sucedeu em
outra cidade da regido apds trés passageiros jovens, julgados
suspeitos e descartados pelo motorista, ndo pagarem pelo
trecho da corrida e, ainda por cima, jogarem uma pedra no
para-brisa do carro. Em um revide desproporcional, tipico do
que chamamos de comunidades ofensivas, 0 taxista sacou sua
arma, atirou e feriu dois deles e seguiu em perseguigéo,
acompanhado pelos colegas de ponto de taxi, do terceiro que
tinha fugido (Julien Zeppetella, comunicagdo pessoal,
25/05/2012).

O linchamento € um momento agenciador (agentive
moment) que converte as vulnerabilidades dos sujeitos em
praticas de inscrigdo de signos de poder e desvio no corpo dos
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seus alvos (Godoy, 2006; Johnston, 1996; Cerqueira; Noronha,
2006; Pratten, 2007; Adorno, 2010). Sob justificativas claras
ou ambiguas relativas & inoperancia da policia e importancia
da autoajuda em matéria de justica, grupos de motoristas
vigilantes empreendem agdes vistas como um meio coletivo,
répido e eficiente de punicéo.

A gente conta sempre com a policia, eles até
demonstram boa vontade em ajudar, mas sdo limitados
também. Dificilmente a gente encontra coisas que foram
roubadas. E quando maltratam ou matam um colega, ai o0 grupo
se agita e, se puder ndo espera pela policia ndo (MJ, 56 anos,
taxista).

Como proceder neste conflito sobre assuntos de vida e
morte se a presenca do governo estatal, alvo da agressdo, é
intermitente? Os motoristas deslocam sua hostilidade para
objetos representativos e simbolicos, mas reais, concretos e
equivalentes, do Estado a quem se quer atingir. A invasdo
dramatlrgica de prédios oficiais, a ocupacdo de espagos
comuns, os atos de vandalismo contém um quantum de catarse
que serve para vocalizar sua sensacdo de desamparo e
desassossego, alertar as autoridades publicas que promovam a
seguranga, e ainda para deixar claro aos predadores potenciais
0 custo elevado de ataques aos motoristas.

Junto aos linchamentos discretos, longe do publico e
sem confronto com as autoridades, hd acBes espetaculares
como a ocorrida em outra cidade do estado da Bahia, em 2004.
Neste evento, taxistas invadiram uma delegacia, retiraram um
suspeito de assassinato de um motorista que ali se encontrava
preso, e depois 0 amarraram, arrastaram em um carro e
mataram (A Tarde, 03.02.2004). Nessas empreitadas, todos sdo
bem vindos, até 0s novatos que costumam ser maltratados
pelos veteranos: Nessa hora [quando um motorista € morto]
todos os taxistas se unem. N&o tem paraguaio [taxista novato],
nem elite. Todos ajudam na busca e auxiliam no trabalho da
policia na busca do assassino (CG, 55 anos, taxista).

A captura de suspeitos pode ser por flagrante ou uma
busca especifica. O flagrante é exemplificado pela captura de
um casal de passageiros que, ao pedir para mudar o destino da
corrida para um bairro mal visto, despertou desconfianca e
levou a que o taxista, em um surto paranoico, acionasse por
telefone seus colegas que, prontamente, interceptaram o carro e
iniciaram o linchamento (blog Plantdo de policia, 16/05/
2012). Trata-se de mais uma forma de deslocamento da
hostilidade, que evidencia a celeridade perigosa dessa justica
de rua. Quanto & busca especifica, algumas evidéncias
mostram que a “cacada”, como demonstracdo de forga e
coragem masculinas, comega por iniciativa de taxistas mais
decididos e conhecidos da vitima e passa, em seguida, a
envolver grupos maiores.
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Quando mataram nosso colega em D. Ele era uma
pessoa tranquila, um pai de familia, estava trabalhando e dia
tamanho pegaram ele na Rodoviaria, levaram para D e
mataram sem necessidade. Juntou um grupo de vinte taxistas
conhecidos dele e comegou a cagada. No final ja tinha mais de
cinquenta taxistas ajudando a policia. Localizaram o carro e
encontram dois suspeitos. Fomos todos pra |4 pra linchar, mas
policia ja estava la com eles e ndo deixou, mas a vontade da
gente era acabar com ele também (CG, 55 anos, taxista).

Com respeito & participacdo de policiais, estes agem
como agentes publicos e privados. De um lado, como agentes
publicos eles participam da busca dos suspeitos mas impedem
que os taxistas "acabem” com aqueles, sobretudo nas situacdes
em que a captura foi presenciada por terceiros e pode implicar
em responsabilizagdo. De outro, como colegas taxistas e
conhecidos que integram as redes e nodulos expandidos, 0s
policiais fornecem e checam informacdes. Nesse sentido, ha
indicios que além dessa troca, eles omitem-se, por impoténcia
ou simpatia, em relacdo aos atos de linchamentos, ou mesmo
entregam 0s suspeitos aos perseguidores.

Tinha dois marginais que estavam assaltando taxistas
sempre do mesmo jeito, pegavam no S corrida para aeroporto e
chamavam pelo rédio. Cada dia ele falava um nome e enderego
diferente. Foram mais de dez assaltos em cinco meses.
Comegamos a perceber que era 0 mesmo cara. Um dia a gente
pegou. Eu chamei a policia, mas dizem que um grupo de
taxistas chegou antes da policia e levou os dois para as dunas
4 em A e |4 bateram ... e dizem que enterraram os dois vivos
(TE, 48, anos, taxista).

O balango das préticas coletivas de seguranca mostra
que elas estruturam e sdo estruturadas por redes nodulares que
combinam esforgos para a producéo de efeitos desejados. Tais
esforcos sdo a selecdo de espacos seguros de circulagdo, a
triagem e a filtragem presencial e telefénica de passageiros, a
mobilizagdo em prol de colegas em dificuldade e da punigéo de
suspeitos de ataques predatdrios. Sob esta perspectiva, a
existéncia de uma grande rede social mantida por lacos
ocupacionais e  simbolicos comuns, favorece 0
desenvolvimento de circuitos de conhecimento sobre
seguranca € risco que € transmitido, recebido e
operacionalizado pelos nddulos individuais e expandidos. O
pertencimento ao grupo, que facilita e empodera os individuos,
é 0 que conta.

Estes procedimentos igualmente expressam a
centralidade do territorio nas avaliacbes e formas de
mobilizacdo dos atores para controla-lo (Herbert, 1997).
Coerente com a capacidade de penetragéo e controle do espago
(1977) dos motoristas, as préaticas sdo referidas ou projetadas
nos individuos e grupos que naquele demandam seus servigos.
Por exemplo, as evidéncias sugerem que a espera estratégica
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nos pontos de taxi, em especial, nos mais rendosos, reduz a
necessidade de pegar usuarios nas ruas e melhora a triagem e
filtragem dos passageiros. Nesse sentido, ela funciona como
um amortecedor ecoldgico (ecologic buffer) das ameagas e
perigos nas suas areas de atividade (Paes-Machado; Riccio-
Oliveira, 2009). Ainda nos pontos de taxi, & possivel observar
a formacdo de nddulos que influenciam as redes de moradores
e lojistas, regulam as condigbes de seguranca e ajudam a
manter a ordem publica nesses locais.

Dignos de nota sdo os efeitos simbdlicos das
aglomeracOes cotidianas de taxistas e dos seus automoveis
nesses espacos publicos. Tais efeitos reforcam a representacéo
dessa categoria heterogénea como um grupo coeso e uma forca
de dissuaséo e protegdo. Por sua vez, a comunicagéo eletronica
replica, multiplica e potencializa as redes, assim como facilita,
no caso da comunicacdo via centrais de chamada telefénica, a
captacdo de passageiros, a filtragem de chamadas, o
monitoramento das corridas e o resgate de vitimas. Tais
atividades qualificam estas centrais como nodulos de
seguranca das suas redes de filiados e, indiretamente, de outras
redes de taxistas.

Entretanto, é nas formas de mobilizacdo que percebe-
se, de modo mais claro, a proliferacdo, no tecido molecular das
redes, de nodulos expandidos de governanga da seguranca.
Dada a sinergia entre as redes, a mobilizacdo é uma
oportunidade para elas descarregarem seu potencial e suas
demandas de atuag&o realizadora naqueles arranjos executivos,
pois é preciso, afinal de contas, fazer coisas, tomar decisoes e
assumir tarefas inadidveis em termos de gestdo do risco e da
seguranca.

As atuacdes desses nddulos expandidos — e hibridos —
evidenciam ainda a triangulacdo, troca e checagem de
informag0es, servindo para o aprofundamento da inteligéncia e
agilizacdo da tomada de decisdes. Também h& atuacbes que
dissolvem os limites entre, de um lado, a prevencao proativa de
riscos e a punigdo reativa, e de outro, entre as comunidades
defensivas e ofensivas. A reagdo punitiva radicaliza o
componente de dissuasdo presente em outras praticas,
configurando uma promogdo negativa da seguranca.
Entendendo, porém, que tal uso ndo é uma exclusividade
desses motoristas, pois estd amplamente disseminado entre
outras governangas estatais e privadas da seguranga, cabe
enfatizar que o grande desafio para todas elas é a pacificacéo e
democratizacdo da regulacéo do crime.

CONSIDERACOES FINAIS
A inseguranga e, em contraste, as praticas de seguranga

dos taxistas nas suas redes tem sido longamente ignoradas.
Apesar de parecerem um topico marginal e obscuro para 0s
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crimindlogos, elas séo relevantes por varias razdes. Para a
criminologia ambiental, por exemplo, a anélise dessas praticas
nas passagens (ou condutores espaciais) remete as atividades
que conectam nodulos e hubs nos cenarios urbanos, e
contribuem para pensar as modalidades espaciais assumidas
pela governanca da seguranca.

As nuances dessas praticas cotidianas apontam,
portanto, para uma concep¢do dindmica do espaco e do
gerenciamento de risco. De um lado, os taxistas devem pensar
a frente, de um modo antecipatério, sobre risco para poder
gerencia-lo e preveni-lo; de outro, a sua grande mobilidade
socioespacial os leva a adequacao, a cada momento e em cada
espaco, da sua bateria de praticas de gerenciamento: a sele¢do
de espagos seguros de circulagdo, a triagem e filtragem de
passageiros, a mobilizagdo para apoiar colegas em dificuldades
e punir suspeitos de ataques predatérios e, no extremo, a
oposicéo individual aos atacantes.

Este gerenciamento, contudo, ndo depende apenas das
decisbes dos atores. Ele pode ser comprometido pela
necessidade de ganhar dinheiro e, em especial, sobreviver na
ocupacdo. Por isso, eles frequentemente arriscam e sabem que
arriscam. Ademais, as disparidades de recursos, que tem sido
apontadas pelos estudiosos da governanga da seguranga, estéo
muito presentes aqui. Enquanto o segmento superior da
ocupacdo pode bancar a evitacdo de risco, a maioria dos
motoristas ndo. Para os que ndo transferem riscos, nem atuam
em bolhas de seguranca a situacdo € outra. Entre eles, 0 jogo
duro da sobrevivéncia gera condutas pendulares e, até certo
ponto, errdticas - de ora levantar, ora baixar a guarda em
relagdo aos usuarios —, que cobram um prego amargo,
traumatico e, as vezes, trdgico. Dai o sentimento agudo de
vulnerabilidade e o revanchismo agudo desses profissionais
que estdo na origem das suas préticas vigilantistas.

As praticas cotidianas remetem as relagdes entre redes e
nodulos que permeiam a governanca da seguranca. A
semelhanca de redes de pescadores que alternam malhas
seguidas de nds firmes e compactos, as redes e ndédulos em tela
alternam na densidade e qualidade de interacBGes sociais entre
seus integrantes. As malhas mais leves e fluidas, os ndédulos
mais densos e compactos. A intermiténcia entre as duas
densidades pode ser caracterizada como graus de autoridade a
servico de uma mesma acdo de governanca. Afinal, as malhas
das redes sdo mais numerosas, extensas, flexiveis, sempre
equilibrando a imersdo e a emersdo — a capacidade de
aprofundamento, flutuacdo e marcacdo do seu lugar nos cursos
de acdo -, pois seu negbécio é por em relacdo, captar e
disseminar informagdes acerca dos enigmas da seguranca e do
risco.

Desse ponto de vista, as redes nodulares jogam um
papel  fundamental na  producdo, acumulacdo e
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operacionalizacdo de inteligéncia securitaria leiga, uma nocéo
que amplia as de saber local (Johnston; Shearing, 2003) e
conhecimento da ecologia urbana (St. Jean, 2007), sem se
confundir com a de mapa cognitivo (Reiner, 2004). Parecida
com este quanto a sensibilidade social e ao uso recorrente da
estereotipagem - para lidar com sinais de perturbacdo, perigos
potenciais e tipos suspeitos (2004) -, a inteligéncia em questdo
supde uma familiaridade dos agentes com o mundo em que
estdo imersos que dispensa 0 recurso aos mapas (Ingold,
2000).

Com lentes sistémicas, podemos dizer que esta
inteligéncia leiga € constituida de sinapses de percepcao de
cenarios e atores urbanos. Ainda que use e abuse do
esteredtipo, gerando acertos e desacertos, ela € mais do que
isto. Tal inteligéncia extrai informacdes sobre a paisagem
urbana da seguranca e € beneficiaria da triangulacéo, troca e
checagem de informagbes com outras redes sociais, 0 que
contrabalanga, em parte, aquelas limitagdes. Em outros termos,
como observadores privilegiados de um ponto de vista movel,
com perspectiva do que esta a sua frente, mas também com
reminiscéncia de quem utiliza constantemente os espelhos
retrovisores, 0s taxistas elaboram um saber que nutre nao
somente sua propria rede de seguranca, mas também outras
redes estatais e paraestatais. Consequentemente, esses nédulos
de governanga acumulam discernimentos e solucbes de
sobrevivéncia difusos, locais e eficazes que escapam ao
governo estatal. Talvez resida ai a reelaboragdo da seméantica
da seguranca (Johnston; Shearing, 2003; Zedner, 2009).

Contudo, em contraste com autores que pensam que 0S
nodulos devem ser formalmente instituidos e estruturados para
serem eficazes (Burris, Drahos et al., 2005), enfatizamos a
importancia da sinergia das redes para a geracdo e operagdo
desses nddulos. Sob essa perspectiva, a mobilizag&o, positiva e
negativa, dos taxistas viabiliza a proliferacdo, no tecido
molecular das redes, desses pontos onde “amarram-se” as
coisas, onde 0s contratos psicossociais sdo celebrados e as
decisGes tomadas. A mobilizacdo é uma oportunidade para as
redes fluirem seu potencial e suas demandas de atuacdo
realizadora. Além de serem depositarios destas demandas, 0s
nodulos parecem devolver o tonus da autoridade as redes,
recriando outros fluxos de acdo e renovando a eletricidade das
sinapses. Enfim, sobram indicios que os nédulos compactam
os fragmentos de autoridade desprendidos das redes, refazem
os elos imprescindiveis para o incremento da capacidade de
resposta no campo da seguranca quotidiana. Tal poténcia
governamental, contudo, precisa ser compatilibizada com uma
governanca da seguranga mais ampla, justa e democratica.
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NOTAS:

1. Tais concepcBes convergem com anélises que relacionaram
0s repertdrios variados de papéis e arranjos diversos de
experiéncias (e recursos) com o potencial adaptativo e
inovador das redes sociais (Hannerz, 1980). Ao tempo que as
redes tangenciam ou atravessam os limites das instituigdes,
elas também influenciam, em certos contextos politico-
institucionais, o exercicio do poder (1980).

2.Estas préticas contribuem para a restricdo da oferta de
servicos (Anderson, 1990; Paes-Machado; Levenstein, 2004),
segregacdo socio-espacial (Moreira de Carvalho; Corso
Pereira, 2006) e espiral de *“guetizacdo” (Crawford, 1997)
dessas é&reas, mas igualmente geram oportunidades para
taxistas e mototaxistas que vivem e trabalham nas suas
proximidades.

3. Cf. depoimento: Um dia uma mulher no J pegou o taxi e
disse que era para D. Quando chegou & ela mudou o endereco
entrou por uma rua perigosa. Comecei a ver que era
arriscado, mas continuei. Ela pediu para parar perto de uma
casa de esquina, desceu e disse que ia buscar um filho que era
deficiente. Ela ndo voltou. Quem chegou foram dois homens
tomaram o carro e me levaram para a BR324 e la me
deixaram. Nao da pra confiar (CG, 55, anos, taxista).

4. Cf. depoimento: Peguei um passageiro em C.. Ele pediu
corrida para o M. N&o costumo rodar muito por aquela area,
ai a gente vai cabreiro [com receio]. Fico conversando com o
passageiro para conhecer melhor a pessoa, mas ndo posso
perder de vista nada da &rea. Tem gente com arma em punho
durante o dia. N&o da pra cochilar ndo (NE, 56 anos, taxista).

5. Cf. depoimento: Em Q, eu estava no ponto do supermercado
e chegou um rapaz, novo, de pouca idade, uns vinte anos. Com
mochila cheia de coisa. A gente ndo sabe se tem droga, se tem
roupa, se tem alguma arma escondida. Para aceitar a corrida
sO se ele aceitar revistar a mochila, sendo nao levo (CA, 49
anos, taxista).

6. E assim que, no primeiro contato direto com o passageiro,
que costuma tratar do destino da corrida, o taxista tem a
oportunidade de conhecer a linguagem, a entonacgéo e outras
manifestagBes. Nessa linha, é possivel que o taxista indague,
mais de uma vez, acerca do local e do roteiro desejados para
saber se o individuo tem realmente um lugar para ir, deseja
fugir de algum mal feito ou esta mal intencionado (Silva Netto,
2011).

7. Considerando a aparente simetria social, artificialmente
compactada no microespaco do carro, entre 0 motorista e 0
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passageiro, a corrida ndo consiste apenas no deslocamento de
corpos, mas em um transito entre posicOes entre eles. Via
recurso de linguagem o taxista deve refazer a assimetria
respeitosa, sinalizar os reconhecimentos de posiches e
expressar outros codigos de distanciamento.

8. Em certos casos, 0s motoristas ficam nervosos com
passageiros que dificultam esta observagdo ao se sentarem no
banco detras deles. No contexto sociocultural aqui estudado
ndo é raro encontrar taxistas que abrem a porta do carona para
passageiros masculinos sentarem ao lado deles (Silva Netto,
2011).

9. Cf. depoimento: Eu tenho quatro celulares pra atender os
clientes de diversas operadoras e para ter como pedir socorro
quando acontece uma necessidade. Um acidente, carro
quebra, suspeita de roubo ou assalto. A gente deixa um celular
para o ladrdo e tem que ficar com outro (RA, 42 anos,
auxiliar).

10. Cf. depoimento: Um sujeito que eu peguei em D quando
chegou no C anunciou o assalto. Ele estava armado com uma
faca. Fiquei com tanta raiva que cai para cima dele. Segurei
na faca, ele puxou e cortou minha mao. Sai do carro e nao
deixei ele sair sem antes da umas porradas. Dei muito murro
nele. Foi uma atitude perigosa, eu podia ter morrido, mas na
hora nem pensei (GI, 44 anos, auxiliar). Ainda que o0 acesso de
raiva pudesse resultar em morte e ndo apenas em ferimento, ele
deu forga ao taxista para reverter sua posicdo, controlar e, em
uma exploséo catértica, espancar o assaltante.

11. Cf. depoimento: La no BT teve uma briga entre taxistas
que saiu até no jornal. Porque um motorista entrou na fila e os
outros, que sao os ‘donos’ ndo deixaram ele ficar. E ai ele
peitou os colegas e partiram para a briga. Teve que chamar os
segurancgas para acalmar. No final, o colega apanhado teve
que sair da fila (MJ, 56 anos taxista).

12. Ao lado dessas formas de mobilizagdo, tem os protestos
motivados por assassinatos de taxistas. Reunindo dezenas de
motoristas em diferentes pontos da cidade e, muitas vezes, nas
imediacOes de prédios da secretaria de seguranca publica, estes
protestos reivindicam protecéo e seguranca no trabalho (Braga,
2006). Embora néo logrem respostas efetivas das autoridades,
eles também ampliam a representagdo social da categoria como
uma forca de dissuaséo e protecdo disposta a enfrentar, com
seus proprios meios, a delinquéncia.
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