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RESUMO

A cada dia que passa o comércio informal torna-se mais comum, caracteriza-se como
uma valvula de escape e uma saida de emergéncia a centenas de pessoas. S&o
desempregados, aposentados ou apenas quem deseja juntar um dinheiro extra para a
realizacdo de seus sonhos. Tendo em vista este cenario, o objetivo deste trabalho é
observar e analisar os desdobramentos do comércio informal nos Onibus do Distrito
Federal buscando entender qual a relacdo desses personagens com as autoridades,
motoristas e fregueses e quais sdo as formas de ocupacdo do espaco publico,

principalmente dos 6nibus.

Palavras-chave: Antropologia Urbana; comércio informal; 6nibus



ABSTRACT

As the days pass, the informal sector/economy gets more common, turning into an
escape route for hundreds of people. Among them are the ones unemployed, retired or
simply the ones who want to get some extra money to make their dreams come true.
That said, the aim of this research is to observe and analyze the development and
consequences of the informal commerce at the Distrito Federal’s public transport bus
service, seeking the understanding of the relationship between these characters and the
authority, bus drivers and customers, including their methods for the occupation of the

public space - principally the buses.

Keywords: Anthropology; informal sector; bus
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INTRODUCAO

Como usuéria ativa dos meios de transportes publicos, principalmente os 6nibus,
sempre fui atenta as suas particularidades e seus personagens. Minha insercdo neste
ambiente se deu de modo mais intenso com a entrada no curso de Ciéncias Sociais na
UnB. O trajeto se tornou mais extenso e minha passagem pela Rodoviaria do Plano
Piloto passou a ser diaria. Comecei a observar que além dos transeuntes, trabalhadores
da Rodoviaria e das companhias dos 6nibus, outros sujeitos marcavam de forma
profunda o cenario. Estes sujeitos permeavam a Rodoviaria passando pelos 6nibus e
realizando o trajeto dos mesmos, porém com um objetivo muito diferente do meu e de

centenas de usuarios dos coletivos, eles estavam ali para ganhar a vida.

Minha imersdo nesse campo se deu, de forma preliminar, através da disciplina
“Sociedades Complexas”, onde a professora Cristina Patriota de Moura pediu a
realizacdo de pequenos exercicios de pesquisa relacionados a nossos trajetos espaciais
cotidianos. Escolhi discutir a linha de 6nibus 261 (Expresso Santa Maria — Rodoviaria
do Plano Piloto) e suas particularidades, entre elas os comerciantes informais. Esse
primeiro contato foi marcante. Observando o comércio informal, despertou-se em mim
a curiosidade em entender quem sao essas pessoas que encontram uma brecha na qual
geram renda e quais seus cotidianos e trajetos. Enfim, ansiava ir além do que vivenciava

apenas como passageira e consumidora, desejava conhecer essa realidade mais de perto.

No primeiro capitulo deste trabalho, exponho ao leitor a bibliografia ligada ao
campo da Antropologia Urbana e ao comércio informal. Também discuto algumas

dificuldades que obtive durante a pesquisa, como o sentimento de inseguranca, a fluidez



e a instabilidade do campo. Por fim, explico de que maneira constitui contato com meus

interlocutores e apresento-o0s.

O segundo capitulo trata de uma explanacdo sobre a mobilidade urbana no
Distrito Federal, relacionando a concepgéo de planejamento da capital federal ao projeto
de sistema viario. Também apresento algumas possibilidades de locomog&o, tais como
0s carros, bicicletas e metrd. Pensar esses sistemas é importante para compreender como
0 Onibus se insere no cenario do transporte puablico urbano, sua abrangéncia e

importancia.

A terceira parte da pesquisa se relaciona mais diretamente com as observagoes
que realizei durante o trabalho de campo e com o resultado das entrevistas,
apresentando ao leitor as viagens nos Onibus e a presenca dos ambulantes nestas. Da
mesma forma, abordo como ocorre o processo de escolha das mercadorias e alguns
meios encontrados pelos ambulantes para obter sucesso nas vendas. Também explicito
de que forma operam as relacGes dos vendedores com rodoviarios, passageiros e outros

colegas de profisséo.

Por fim, no capitulo quatro, tenho como objetivo dialogar, de forma preliminar,
com duas pesquisas realizadas no Rio de Janeiro. A primeira, realizada por Lenin Pires
(2011) nos trens da Central do Brasil, tem como objetivo analisar as viagens cotidianas
nas composicdes e seus personagens, em especial, os vendedores ambulantes. Ja a
segunda pesquisa, elaborada por Isabel Ostrower (2007), aborda a realidade desses

mesmos atores, desta vez nos oOnibus. Os dois trabalhos contribuem e enriquecem a



discussdo sobre o comércio informal nos transportes publicos, apresentando algumas

semelhangas e diferencas com o cenario do Distrito Federal.



CAPITULO 1

A CIDADE E A INFORMALIDADE

1. Antropologia Urbana

A antropologia em sua forma classica construiu seu conhecimento e foi
reconhecida como disciplina com base em estudos sobre sociedades ditas “simples” —
ou seja, as sociedades tribais e indigenas. Apesar dos estudos urbanos da Escola de
Chicago, suas reflexdes sobre 0 modo de vida citadino e a busca de caracteristicas que
pudessem definir as cidades datarem o inicio do século XX, apenas nos anos sessenta
iniciou-se o processo de inclusdo das chamadas “sociedades complexas” como objeto da
Antropologia. Considerava-se “sociedade complexa” as sociedades ocidentais ¢
modernas, em oposi¢do ao conceito de “sociedade simples” ou “primitiva”’. Essa
inclusdo ocorreu apds o sentimento de crise que se instaurou entre os antropdélogos da
época. Lévi-Strauss, no seu texto A Crise Moderna da Antropologia, trouxe dados
numéricos que fundamentavam a tese de que as “sociedades simples” tendiam ao
desaparecimento, logo se acreditava que de igual modo a Antropologia tendia a
extincdo. Esse pessimismo levantou duas tendéncias que solucionavam o problema da
crise, sendo eles: a) enfatizar a ida a campo e a etnografia como metodologias préprias
da Antropologia e; b) ampliar os horizontes e inserir outros tipos de sociedade no fazer
antropolégico. A partir deste momento, a Antropologia avancou nos estudos das

sociedades modernas. Segundo Mariza Peirano:

“O antropodlogo que decide fazer das sociedades modernas contemporaneas seu objeto

de estudo parece enfrentar um desafio e correr um perigo. O desafio consiste em fazer



com que a tradicdo antropoldgica, desenvolvida principalmente a partir do estudo de
sociedades tribais, ndo se perca nem seja abandonada como ultrapassada.” (Peirano,

1983, p. 104)

O modelo metodoldgico que a antropologia classica usava valorizava o trabalho de
campo in-loco, no qual o pesquisador separava-se do seu mundo “civilizado” e percorria
quildmetros para viver com 0 grupo a ser pesquisado. Estabeleceu-se assim, “uma das
mais tradicionais premissas das ciéncias sociais, que é a necessidade de uma distancia
minima que garanta ao investigador condigdes de objetividade em seu trabalho.”
(Velho, 2013, p. 69) Esse tipo de distanciamento, espacial e cultural, fazia com que o
estranhamento - recurso metodologico que consiste na perplexidade provocada pelo
encontro com a alteridade - se tornasse, muitas vezes, inevitavel e permitiu que os
antropologos “questionassem e captassem fendmenos que de outra maneira talvez

passassem despercebidos.” (Oliven, 1985, p. 14)

O desafio da antropologia urbana é transferir esse know-how para o estudo das
grandes cidades, sem cair na “tentagdo da aldeia”, elucidada por Magnani no livro Na
Metropole: Textos de Antropologia Urbana, que consiste na “tentativa de reproduzir, no
contexto bastante diversificado e heterogéneo das metrdopoles, aquele lugar ideal onde
supostamente se poderia aplicar, com mais acerto, o método etnografico” (Magnani,
2003, p. 83). Cabe entdo ao antropdlogo treinar seu olhar para interpretar sua propria
cultura, de forma a questionar e estranhar aquilo que Ihe parece familiar. Porém, essa

tarefa ndo é tdo simples o quanto parece.



Como se distanciar de fenbmenos que fazem parte da sua rotina ou que estdo
arraigados em sua cultura? Gilberto Velho (2013) d& uma solucéo para esse problema

ao afirmar que o que vemos pode ser familiar, mas ndo necessariamente conhecido.

“O que sempre vemos e encontramos pode ser familiar, mas ndo é necessariamente
conhecido, e 0 que ndo vemos e encontramos pode ser exdtico mas, até certo ponto,
conhecido. No entanto, estamos sempre pressupondo familiaridades e exotismos
como fontes de conhecimento ou desconhecimento, respectivamente” (Velho, 2013,

p.72)

Dessa forma posso ver nas ruas um grupo de hippies, camelds e operéarios, que
fazem parte do meu cenario cotidiano. Cumprimentamos-nos, pegamos o0 mesmo énibus
e circulamos pelos mesmos lugares, porém ainda assim desconhego suas trajetorias
pessoais e valores. Neste sentido, podemos afirmar que familiaridade e proximidade ndo

pressupdem conhecimento acerca de determinado grupo.

“O fato ¢ que dentro de uma grande metropole, seja Nova York, Paris ou Rio de
Janeiro, ha descontinuidades vigorosas entre o “mundo” do pesquisador e outros
mundos, fazendo com que ele, mesmo sendo nova-iorquino, parisiense ou carioca,
possa ter experiéncia de estranheza, ndo reconhecimento ou até choque cultural

comparavel a de viagens a sociedades e regides “exéticas”. (Velho, 2013, p.73)

A partir deste ponto de vista, o trabalho de campo nas grandes cidades torna-se
possivel devido a essas descontinuidades e distancias culturais que nos permitem, por
mais que parecamos proximos dos nossos interlocutores, compreendé-los e termos

experiéncia de estranheza. E € neste cenario que este trabalho se situa. Pesquiso sobre



personagens que me sdo “desconhecidos conhecidos”, com os quais tenho contato

diariamente, mas cujas motivacoes e percepgdes me sao alheias.

2. Algumas leituras

De acordo com Magnani (2002) “as grandes cidades certamente sdo importantes
para analise e reflexdo, ndo apenas porque integram o chamado sistema mundial e sdo
decisivas no fluxo globalizado, mas também porque concentram servicos, oferecem
oportunidades de trabalho, produzem comportamentos e determinam estilos de vida.” E
é nesta configuracdo incapaz de absorver o contingente de trabalhadores nas grandes
cidades e no crescimento desordenado dos centros urbanos, que o comércio informal
nasce como uma "saida de emergéncia” (Telles, 2011), produzindo um novo estilo de

vida e permeando 0 espacgo urbano com intensidade.

Segundo Francisco Carneiro (1994), é esse contingente “ndo aproveitado” que se
insere no comércio ambulante com o objetivo de vender qualquer coisa que possa gerar

renda. Desta forma:

“o setor informal funcionaria, portanto, como uma verdadeira forma de sobrevivéncia
da pequena producdo e das pessoas nela engajadas que ndo apresentam as qualificacbes
requeridas para ingressar no setor formal ou que, se as apresentam, ndo foram
absorvidas dada a dotacdo dos fatores de producdo que privilegia o capital em

detrimento do trabalho.” (Carneiro, 1994, p.43)

Telles (2006) argumenta que séo principalmente jovens que estdo no centro deste

mundo social que se configura, pois sdo estes “que se langam no mundo em um



momento em que o encolhimento dos empregos e a precarizagdo do trabalho acontecem
a0 mesmo tempo e N0 mesmo passo em que os circuitos da vida urbana se ampliam e se

diversificam.” (p.92)

Essa nova trama de escassez aliada a falta de instrucdo e a necessidade de
geragdo de renda ndo baseadas em assalariamento engendrou um novo cenario no meio
urbano, no qual a experiéncia do trabalho entrelaga-se com a experiéncia da propria
cidade. (Telles, 2006) Essa experiéncia de trabalho depende do “fazer acontecer” do
proprio comerciante e faz parte da viragao cotidiana. Para Freire da Silva a viragdo “¢
entendida como mobilidade lateral entre uma série de atividades contingentes, marcadas
pela instabilidade e pela inconstancia, assim como entre expedientes legais e ilegais.”

(Freire da Silva, 2011, p.59)

A presente pesquisa se concentrou em uma analise preliminar dos ambulantes no
contexto da rodoviaria do Plano Piloto e principalmente em algumas linhas de énibus. O
tipo de comercio informal mais comum tanto na rodoviaria quanto nos coletivos é a
venda de bebidas, doces e salgadinhos, ou seja, produtos ligados ao ramo alimenticio.
Na rodoviaria, os ambulantes abordam os individuos na fila ou através das janelas dos
onibus. Quando as vendas se dao durante o trajeto nos coletivos, os vendedores optam
por oferecer seus produtos usando cestas ou sacos para facilitar o deslocamento, fazem
suas propagandas em voz alta ou adotam o sistema de entrega de papéis, sobre o qual
falarei mais adiante. Nos 0nibus, os ambulantes tém acesso pela porta traseira, desde
que o motorista concorde, 0 que gera alguns atritos e dissonancias entre rodoviarios e
vendedores. Podendo transitar pelas linhas que preferirem, os ambulantes acabam

tracando trajetos especificos que os diferenciam dos demais e que visam a reducéo de



concorréncia. Pude observar durante a pesquisa que 0s vendedores 0s quais entrevistei
ndo possuiam trajetos em comum, tirando o fato de todos partirem de Santa Maria. Uns

optavam ir em direcdo a Taguatinga, ao Plano Piloto ou as cidades do entorno do DF.

Também percebi que muitos comerciantes preferem transitar pelas cidades
satélites do Distrito Federal, evitando o Plano Piloto por ele ja estar lotado, formando
um acirrado campo de disputas pelos usos dos espagos vazios. Atraves desses dados
pude inferir que os mesmos ja tém conhecimento de outros trajetos e da area de atuacao
de cada um, estabelecendo assim seu préprio trecho de comércio. Algo semelhante foi
observado por Lenin Pires, durante sua pesquisa com comerciantes informais nos trens
da Central do Brasil, ao que podemos encontrar no caso do Distrito Federal. Segundo

ele:

“A maioria [dos ambulantes], portanto, se mantinha fixa em um ramal e em
uma determinada faixa de estagbes por diferentes razbes: praticas,
relacionadas ao acesso da clientela; éticas, em se tratando dos acordos técitos
que resguardavam os ramais para aqueles que eram do lugar e, por fim, de

seguranca.” (Pires, 2011, p. 106)

Para ter conhecimento dos trajetos dos outros vendedores, eles formam uma rede
de reciprocidades e de contatos. Esses lacos de cooperacdo mutua tém como objetivo
fazer circular informacdes sobre trénsito, motoristas que nao permitem o livre acesso
pela porta traseira e alertar sobre mudangas dos precos nas distribuidoras. Os
comerciantes se encontram de modo espontaneo em paradas, dentro dos proprios 6nibus
e durante a espera entre um coletivo e outro, fazendo da troca de informagfes um

elemento dinamizador do sistema de cooperagéo.
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E nas cidades que nos deparamos constantemente com estranhos de diversas
procedéncias, vivenciando um fluxo imprevisivel de pessoas que passam por nés em
grande variedade. Neste contexto de grande rotatividade e movimentacdo que o0s
vendedores ambulantes tentam ser ouvidos, apesar do intenso barulho do motor, do
cambio, do freio e da prépria cidade. Por mais que busquem chamar atencdo, poucos
sdo aqueles passageiros que correspondem esses estimulos, ainda que a figura do
comerciante faca parte da rotina de inimeros usuarios do transporte publico do Distrito
Federal. E neste momento que se deparam com a atitude blasé, expressdo da
impessoalidade caracteristica das grandes metropoles elucidada por Simmel (1976). O
siléncio também € uma particularidade marcante das viagens de 6nibus. Segundo Caiafa
(2007) é uma forma de comunicagdo nos transportes coletivos, pois se configura como
“um siléncio em que ndo se estd solitario, mas que ¢ amplamente povoado de
presengas.” (p. 107) A partir dai, os vendedores utilizam técnicas de voz e propaganda,
fazendo sua presenca ser notada e por meio disso acabam criando seu proprio estilo de

venda, acarretando uma diferenciagédo entre os ambulantes.

Nos Onibus as relacbes sdo abruptas, marcadas pela alta rotatividade e pela
imprevisibilidade. No Distrito Federal, de forma especial, o deslocamento das Regides
Administrativas — onde a mdo de obra € dispersa - até o Plano Piloto — onde o0s
empregos se concentram — é demorado, podendo levar cerca de 1h em horéarios de pico.
Nos defrontamos com estranhos, sentamos lado a lado ou até mesmo compartilhamos
uma proximidade excessiva, nos casos de superlotacdo. Fazer deste ambiente de
movimentacdo intensa um lugar de trabalho exige habilidades e competéncias que um
vendedor formal dispensa. Quebrar o siléncio caracteristico das viagens nos coletivos e

fazer-se presente, saber equilibrar-se com cestas e sacos pesados pela composicdo ao

11



passar por quebra-molas e curvas, e fugir de fiscais e outros agentes de seguranca Sao
apenas alguns exemplos dessas habilidades indispenséaveis para que o trabalho dentro

dos Onibus seja possivel.

Vale observar que esta pesquisa esta limitada a determinado tempo e espacgo

3

geografico. Quando me refiro no texto aos “vendedores informais”, ndo abarco a
totalidade dos vendedores informais do DF, mas sim especificamente aqueles que
entrevistei, que se concentram nas regides de Santa Maria e da Rodoviaria do Plano
Piloto. A partir dos dialogos estabelecidos com eles, apresento depoimentos e reflexdes
limitadas e restritas. Desta forma, as ideias destacadas neste trabalho ndo cobrem todo o

universo de vendedores, apesar de serem pertinentes e ajudarem a pensar de modo

provisorio como se d& o trabalho informal nos 6nibus do Distrito Federal.

3. Algumas dificuldades

Langar um novo olhar sobre minha rotina ndo foi uma tarefa facil, tendo em vista
que j& possuia algumas pré-nogdes e conhecia alguns dos meus interlocutores. A
problematica de estranhar o familiar me perseguia durante minhas viagens de dnibus e
minhas passagens pela rodoviéria, pois tinha como tarefa enxergar de um modo
diferente aquele cenério cotidiano que eu imaginava conhecer tdo bem. Primeiramente,
tracei como objetivo escrever sobre minhas viagens e anotar em meu caderno de campo
tudo o que ocorria dentro dos Onibus. A entrada dos vendedores, a reacdo dos
passageiros, a acdo dos motoristas e cobradores, os dialogos (ou a falta deles) e como

essas interacfes se modificavam ao longo do dia. Esse simples exercicio possibilitou

12



que eu problematizasse algumas questdes e desconstruisse algumas pré-no¢des. Como
exemplo, gostaria de citar a ideia que eu tinha sobre a relagdo entre motoristas e
vendedores. No meu olhar cotidiano, acreditava que os motoristas permitiam a entrada
dos vendedores com uma maior frequéncia da qual eles de fato permitem. Apesar de
todas as questdes envolvidas sobre a permissdo de embarque nos Onibus - as quais
tratarei mais a frente — pude perceber de forma preliminar que havia muito mais uma
disputa entre alguns motoristas e vendedores do que uma concessao entre ambos. Apds
esses proveitosos exercicios de pesquisa apenas restava entrar em campo para que

pudesse definir meus objetivos, problemas e abordagens.

A primeira dificuldade que encontrei foi a fluidez e instabilidade do campo. A
pesquisa em movimento traz suas particularidades. Como anotar as observagdes no vai-
e-vem do Onibus? Como fazer uma entrevista em movimento? Como apreender as
relagbes imediatas que se formam durante uma parada e outra? Muitas foram as
perguntas que me fizeram refletir sobre o meu papel e desempenho dentro do campo.
Para isso, tive que fazer alguns arranjos que possibilitaram que a pesquisa se
desenvolvesse. No principio das minhas saidas de campo, quando encontrava com
algum vendedor ambulante durante o meu trajeto, eu procurava estabelecer conversas
informais sobre seu cotidiano e sua trajetdria. Porém comecei a perceber que eles nao
tém tempo para ficar conversando. Em um cenario no qual tempo significa uma maior
quantidade de coletivos visitados, eu acabaria atrapalhando e dificultando o trabalho dos
meus interlocutores. Por este motivo, me guiei por um questionario semi-estruturado,
que se encontra em anexo. Apresentando a eles algo pronto e objetivo, senti uma maior

disposicao para o dialogo.
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Minha segunda dificuldade foi o sentimento de inseguranca, inerente as grandes
metropoles, que me cercava durante a pesquisa. Me senti intimidada ao tirar fotos e
gravar as entrevistas. O medo se intensificou apos eu ter sido vitima de assalto enquanto
esperava um Onibus para ir a faculdade as 8h da manha. Apos esse episodio fiquei mais
atenta as pessoas que me cercavam e também buscava esconder meus objetos de valor
no fundo da mochila. O meu género também foi um fator limitante & pesquisa. Como
mulher ndo me sentia segura ao andar a noite, pegar 0nibus e circular pelas paradas ou
pela rodoviaria para colher dados, por este motivo todo o campo que realizei foi no
periodo diurno. Desta forma, buscava ndo ficar sozinha em pontos de Onibus e
procurava lugares com grande fluxo de pessoas para fazer as entrevistas. Comegava a
me perguntar até que ponto este era um trabalho seguro para as vendedoras, que estdo
tdo expostas quanto eu, que ainda me limitava ao periodo diurno e a locais com muito

movimento.

Dona Braulita é uma senhora de 56 anos, que comercializa nos énibus ha 5. Ela
relata ja ter sido vitima de violéncia durante o exercicio do seu trabalho, porém ao invés
de objetos de valor como dinheiro e celular o pedinte resolveu levar a cesta, onde

carregava os doces e salgadinhos que comercializava.

“Uma vez eu tava na parada de onibus e um rapaz me pediu ajuda (financeira), eu ndo
dei e ele pegou minha cesta e saiu correndo. Os rapazes que estavam comigo na parada

sairam correndo atras dele e o pegaram e devolveram minha cesta.” (Dona Braulita)

Ter como ambiente de trabalho as ruas e os 6nibus permite que todos estejam

sujeitos a esse tipo de violéncia. Cabe aos vendedores encontrarem mecanismos para
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tentar driblar essa experiéncia. Dentre 0s mecanismos mais citados por meus
interlocutores estdo: comercializar em lugares com maior movimento, esconder o

dinheiro por baixo das roupas ou deposita-lo no banco antes de ir para casa.

Por meio das dificuldades que passei durante o campo, pude problematizar esses
contratempos que fazem parte da empreitada antropoldgica e também aprender a me
situar e a como agir em determinadas ocasides. Pouco a pouco fui conhecendo os
vendedores e me tornando conhecida deles, pois ao mesmo tempo em que observo
também sou observada. A seguir descrevo como foi 0 meu processo de aproximagao

com vendedores.

4. Estabelecendo contatos

Meu primeiro passo consistiu em conversar despretensiosamente com alguns
ambulantes tanto na rodoviaria quanto nas paradas de 6nibus que eu frequentava. Tive
muitos obstaculos, dentre eles superar a timidez e buscar mecanismos que me
ajudassem a conversar com meus interlocutores sem atrapalhar suas vendas e sua rotina.
Tinha uma grande preocupacdo em estabelecer contatos com os ambulantes e essa
dificuldade deu-se em grande parte na rodoviaria, onde os vendedores estdo sempre
circulando e alertas, de modo a evitar contato com os fiscais. Nos 6nibus, pelo fato do
campo ser mais fluido e menos sujeito a fiscalizacdo € mais facil estabelecer contato.
Para me aproximar dos vendedores eu procurava conversar informalmente com eles ao
término de suas vendas nos coletivos. Me apresentava, falava sobre minha pesquisa e
perguntava se ele/ela poderia me ajudar. Com isso, pouco a pouco estabeleci relagdes

de confianca e aprendi a me situar em campo.
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Durante a pesquisa realizei seis conversas informais com vendedores na
rodoviaria e nos pontos de dnibus e seis entrevistas semi-estruturadas. Por meio dos
questionarios pude conhecer um pouco da histdria da Dona Braulita, Maria Jose, Adiel,
Raifran, Fabio e Maxsuel. Esses personagens contribuiram de forma mais consistente
com a minha pesquisa, pois 0s via quase diariamente durante meus percursos cotidianos
de ida e volta da faculdade. Através dessa familiaridade abriu-se mais espago para
didlogo. Sempre que 0s encontrava eu perguntava quais eram as novidades do dia e
sanava algumas davidas que eventualmente surgiam a medida que revisava minha

bibliografia e avangava no meu trabalho.

Dona Maria dos Santos, mais conhecida como Braulita, foi 0 meu primeiro e mais
importante contato em campo. Seu carisma e sua vontade de ajudar foram estimulantes
para a realizacdo da pesquisa. A vendedora me abriu muitas portas de didlogo com
outros vendedores, além de falar sobre a minha pesquisa com os colegas de profissao.
Com ela realizei meu exercicio de go along, uma ferramenta de pesquisa etnografica
proposta inicialmente por Kusenbach (2003), que constitui um acompanhamento do
pesquisador nas trajetdrias dos sujeitos da pesquisa. Essa técnica permite uma maior
interacdo entre pesquisador/pesquisado e uma vivéncia real do cotidiano do mesmo. Por
meio desse exercicio, me aproximei de Dona Braulita e demos um novo rumo em suas
vendas. Quando a conheci, em meados de outubro de 2013, Dona Braulita
comercializava nos 6nibus, fazendo o trajeto Santa Maria — Taguatinga, e durante a
experiéncia do go along, encontramos juntas um local de maior fluxo de pessoas onde —
até entdo — ndo haviam vendedores, o terminal do Expresso DF, localizado em Santa

Maria, cidade onde reside. Ate hoje Dona Braulita comercializa no terminal.
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Abandonou as cestas e a movimentacdo dos Onibus, que devido a sua idade Ihe
causavam desconforto, e hoje trabalha com um carrinho de compras adaptado, que

permite oferecer maior diversidade de doces e salgadinhos com maior comodidade.

Figura 1: Exemplo de carrinho adaptado

Foto: Acervo pessoal

Pude conhecer, através dos questionarios respondidos e da presenca nos meus
trajetos pessoais, inimeros vendedores. Porém, gostaria de apresentar aqueles que
influenciaram a pesquisa de forma mais marcante. Dona Maria José é uma senhora de
62 anos que comecou a trabalhar nos 6nibus ha alguns meses. A vendedora de balas
trabalhava como diarista e auxiliar de limpeza, porém devido a sua idade comegou a
encontrar dificuldades de arrumar emprego, entdo viu no comércio ambulante uma
oportunidade de gerar renda e ajudar a pagar o INSS. Fabio, de 34 anos, vendedor de

jujubas e pacocas ha 17 anos almeja o setor formal apenas se for para ganhar mais do
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que recebe atualmente. Seu Adiel, de 37 anos, largou seu trabalho de frentista por
preferir fazer seu proprio salario e ser autbnomo. O rapaz j4 estd "na pista" ha 20 anos
vendendo balas e chocolates pelos Onibus do Distrito Federal. Da mesma forma,
Maxsuel, de 21 anos, escolheu o comércio ambulante por ndo precisar prestar contas a
patrdo e pelo salario que obtém das vendas de bombons caseiros ser superior ao salario
minimo. J& Raifran, também de 21 anos, apesar de estar satisfeito pelos lucros gerados
pelas vendas de chocolates, tem o desejo de obter um trabalho formal, pois sente a

necessidade de ter contracheque, INSS e os demais beneficios da carteira assinada.

Apesar dos vendedores entrevistados possuirem histérias diferentes, podemos
encontrar similaridades em suas falas e uma delas é a questdo da necessidade como
porta de entrada para o comércio ambulante. Neste trabalho pretendo descrever algumas
trajetorias dos sujeitos da pesquisa, procurando entender suas motivacgdes, escolha das
mercadorias, estratégias de venda e como se estabelecem suas relaces com 0s

motoristas, passageiros e com outros ambulantes.
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CAPITULO 2

MOBILIDADE URBANA NO DISTRITO FEDERAL

1. Brasilia idealizada

Brasilia, desde sua concepcao, foi planejada para atender o ideal de interiorizacdo
da capital brasileira, por questfes estratégicas de protecdo do territdrio e de centralidade
administrativa. Essa meta, prevista na Constituicdo da Republica de 1891, foi posta em
pratica no governo de Juscelino Kubistchek, em meados da década de 1950, através do
Plano de Metas apresentando 30 metas para por em pratica, incluindo a que previa a

construcdo de Brasilia e a transferéncia da Capital Federal.

Em 30 de setembro de 1956 foi publicado no Diario Oficial o edital do Concurso
Nacional do Plano Piloto da Nova Capital do Brasil, convocando engenheiros,
arquitetos e urbanistas a propor o projeto inicial da cidade. Por fim, o projeto vencedor

do concurso e do prémio de um milh&o de cruzeiros teve autoria de Lucio Costa.

Lucio Costa, por meio do seu projeto urbanistico ancorado no ideal da cidade
modernista, pensa Brasilia através de vias largas e expressas, visando a fluidez e a
agilidade. Esse imaginario de mobilidade urbana, atrelado as grandes distancias que
impossibilitavam o deslocamento de pedestres, contribuiu para o crescimento do
numero de carros particulares, lancando a Capital Federal como uma “Cidade do
Automovel”. Além do tracado inovador das vias publicas, a época propiciou esse
crescimento gracgas ao espaco que a industria automobilistica estava ganhando no Brasil,
incentivando o brasileiro, e em especial o brasiliense, a incorporar 0 uso do automovel

em seu cotidiano, engendrando assim uma "cultura do automdvel”, na qual o transporte

19



privado era priorizado em detrimento do sistema publico. Desde modo, o planejamento
da nova cidade priorizava o0 uso de veiculos motorizados particulares e negligenciava o0s
deslocamentos de pedestres para além da escala das areas de vizinhanca, bem como o

transporte coletivo em maior escala.

Tendo em vista a necessidade do carro para locomogéo, esse planejamento
engendrou, ao longo dos anos, uma sobrecarga no sistema de transito e transportes, com
engarrafamentos e superlotacdo nos transportes publicos que se intensificou com o
crescimento das “cidades-satélites”, as RegiGes Administrativas que compdem o
Distrito Federal. A expansdo urbana propiciou o surgimento de uma area metropolitana
marcada por grandes distancias a serem percorridas diariamente por moradores das

cidades satélites, mas que possuem no Plano Piloto a maioria de suas atividades.

2. O sistema viario do Distrito Federal

O projeto do sistema viario de Brasilia se harmoniza com o plano da cidade. As
autoestradas, também chamadas de estradas-parque, se inspiraram nas parkways norte-
americanas com largas e amplas avenidas expressas que visam uma alta fluidez do
transito e abrigam uma maior quantidade de veiculos. As principais vias que integram o
sistema viario do Plano Piloto sdo: a) O Eixo Rodoviario, que possui trés faixas em cada
sentido, que obedece ao limite de 80 km/h e ndo possui semaforos; b) o Eixo
Monumental, dotado de seis faixas com barreiras eletrdnicas de 60 km/h; c) as vias
marginais, pertencentes ao Eixo W (sentido oeste) e L (sentido leste), que tém como

objetivo ligar-se com os eixos principais (Rodoviario e Monumental) e dar acesso as
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guadras e ao comércio. As vias marginais, por darem acesso as escolas, bancos e demais
estabelecimento, contam um maior fluxo de transeuntes, e por este motivo possuem
seméforos e faixas para travessia de pedestres. As principais vias de acesso as cidades
satélites, ou regides administrativas, também seguem o modelo de estradas-parque, sao
pistas expressas que possuem duas ou mais faixas e velocidade de 80 km/h, séo
exemplos as: Estrada Parque Ndcleo Bandeirante (EPNB), Estrada Parque Guard

(EPGU), Estradas Parque Aeroporto (EPAR) e Estrada Parque Taguatinga (EPTG).

Figura 2: Vista aérea do Eixo Monumental

Fonte: Google Imagens

Pensar o planejamento do sistema viario do Distrito Federal implica perceber
como essa configuragcdo beneficia os automdveis, uma vez que é necessario percorrer
largas distancias para chegar ao destino. O contexto da mobilidade urbana também
extingue muitas possibilidades de acesso para quem néo portar veiculos, uma vez que
nem todos os lugares sdo ligados por linhas de 6nibus e pela distancia que impossibilita

0 acesso a pe. Um exemplo € o Pontdo do Lago Sul, area nobre de Brasilia que possui

21



diversos restaurantes a beira do Lago Paranod. Ndo existem linhas de 6nibus que
passam pelo Pont&o, tdo pouco é possivel chegar caminhando, logo 0 ambiente torna-se
elitizado e exclusivista na medida em que s6 pode ser desfrutado por aqueles que
possuem carros. Esse processo reflete o contexto historico no qual a concepcdo da
cidade se localiza: um cenério no qual o automdével era visto como simbolo da mais alta
modernidade e riqueza, tornando o classico borddo brasiliense “¢ impossivel nédo ter

carro em Brasilia”, uma frase compreensivel.

3. Locomogéo no Distrito Federal

Como apresentado na se¢do anterior, a “cultura do automdvel” € extremamente
difundida no Distrito Federal, de modo que o sistema viario, bem como a localizacéo de
alguns comércios e estabelecimentos se ancoram nesse ideal. Por este motivo, é
importante pensar sobre a locomocgdo e as possibilidades de mobilidade urbana para
entender a importancia do sistema rodoviario no cenario do DF. Nesta parte do
trabalho, discutirei brevemente alguns sistemas de transporte e como eles se configuram

no Distrito Federal.

3.1. Carros:

Como dito anteriormente o ideal brasiliense do carro proprio propicia um
aumento no namero de veiculos. Atualmente, o Distrito Federal conta com uma frota de
1.152.018 de automéveis, segundo nimeros do Denatran®, possuindo assim a terceira

maior frota de carros do pais, apenas atras de Sao Paulo e do Rio de Janeiro. Esse dado

! Dados Denatran 2015. Fonte: http://www.denatran.gov.br/frota2015.htm <Acesso: 06/06/2015>
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agrega a importancia da posse de um carro no imaginario do cidaddo do DF e a sua
valorizacéo. A cultura da carona solidaria e do rodizio ainda é incipiente. Sendo assim,
o0s veiculos comumente abrigam apenas 0 motorista ou 0 motorista e um passageiro e

sdo usados na locomocéo diaria entre casa — trabalho.

Podemos afirmar que a “cultura do automovel” engendrou um sentimento
citadino de dependéncia ao carro, tornando outras formas de locomogdo improvéaveis ou
até mesmo desconhecidas para muitos. Deste modo, o cidaddo costuma perder horas
diérias enfrentando congestionamentos ao invés de optar pelo transporte pablico. Essa
questdo também nos leva a refletir sobre a importancia da priorizacdo do sistema
publico. Em cidades européias como Londres e Paris, hd uma valorizagdo do transporte
coletivo em detrimento do particular em trajetos cotidianos. Se o transporte publico
urbano do Distrito Federal se desse de maneira efetiva e cOmoda tornar-se-ia uma opgao

ao carro ou a cultura do automovel ainda prevaleceria?

"Os nimeros revelam a velha ideia do sonho americano, em que cada um corre atras
do seu sonho individual, no caso o carro. Essa tendéncia moderna de
individualizacdo deixou de ser uma boa. Estamos todos parados nos
engarrafamentos por esse motivo. Em paises da Europa, as pessoas ja perceberam
isso. Aqui, ainda ndo. O transporte individual, obviamente, ocupa mais espaco nas
ruas. E em Brasilia é muito dificil ver algum veiculo com mais de dois ocupantes. E
preciso mudar o raciocinio de transporte e o padrdo do transporte coletivo. As

pessoas compram carros porque ndo confiam no transporte coletivo.” Flavio Dias,
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professor do Centro Interdisciplinar de Estudos em Transportes da Universidade de

Brasilia (Ceftru/UnB)?

Desta forma, cabe ao Estado pensar novas formas de mobilidade, que visem
valorizar o uso do transporte coletivo aperfeicoando-o, de modo a proporcionar opgdes
confortaveis que tenham como objetivo uma diminui¢cdo no uso de carros nos trajetos
cotidianos. Uma dessas opcdes, ainda em fase de expansdo é o uso das bicicletas, como

VEremos a seguir.

3.2. Bicicletas

Recentemente, foram instalados aproximadamente 238 km de ciclovias, como
parte do projeto Pedala DF, que tem como objetivo incentivar o uso das bicicletas como
alternativa de locomocdo. O Pedala DF prevé a reducdo das viagens motorizadas,
repensando a circulacdo de veiculos e reduzindo os impactos ambientais da mobilidade
urbana. Inicialmente, o objetivo do projeto é atender a populacdo de baixa renda, que
ndo tem condicdes de utilizar carro ou ndo tem acesso ao servico de transporte coletivo.
Segundo a engenheira responsavel pelo projeto, Monica Velloso, sdo feitas 40 mil
viagens de bicicleta no DF por dia®. Com a implementacdo do projeto, os ciclistas
teriam condicGes de trafegar com seguranca e tranquilidade. Porém, apesar de
promissor, muitas ciclovias possuem estruturas deficitarias, além do desrespeito

constante ao ciclista.

2 Fonte: Jornal Correio Brasiliense. Disponivel em:
http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2010/11/10/interna_cidadesdf,222512/entre-

janeiro-e-outubro-brasilienses-compraram-um-carro-a-cada-4-minutos.shtml <Acesso em: 06/05/2015>

3 Fonte: http://www.g3esportes.com.br/news_view.php?id=57 <Acesso em: 06/05/2015>
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"Os projetos ainda sdo muito fracionados, como se fossem para criar ciclovias para
os ciclistas e ndo para integrar a bicicleta a cidade. Nao basta fazer ciclovias, é
preciso haver campanhas educativas, fiscalizacdo e estrutura adequada, como
paraciclos [suporte fisico onde a bicicleta é presa em um local publico]. As ciclovias
também precisam ter fluidez e levar o ciclista aonde ele quer ir, como ao seu local de
trabalho ou de lazer", disse ele [Jonas Bertucci], que usa a bicicleta diariamente para
ir de casa, na Asa Norte, até o trabalho, no Setor Bancario Norte." Jonas Bertucci,

em entrevista a Agéncia Brasil*

Figura 2: Término abrupto de ciclovia no DF

Foto: Urié Lourengo

Segundo dados do DETRAN-DF, "o nimero de acidentes fatais e acidentes com
feridos envolvendo bicicletas no Distrito Federal, embora ainda em patamar alto, indica
tendéncia de reducdo. Em 2014, o total de acidentes com morte envolvendo bicicletas
reduziu 18,5% com relacdo a 2013, e foi o menor valor desde 2005 E inegéavel que

esses nimeros estdo em consonancia com dos investimentos dados na construgdo de

* Fonte: Agéncia Brasil. Disponivel em: http://memoria.ebc.com.br/agenciabrasil/noticia/2013-08-
18/chega-639-numero-de-ciclistas-mortos-em-brasilia-nos-ultimos-13-anos. <Acesso em: 06/05/2015>

> Fonte: DETRAN-DF. Disponivel
em:http://www.detran.df.gov.br/images/Informativo_n2_Bicicleta_2014 gerall.pdf <Acesso em:
06/05/2015>
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ciclovias e ciclofaixas, além de um maior cuidado dos ciclistas, tanto no uso de

equipamentos de seguranca quanto nas ruas.

Mesmo que os dados sejam esperan¢osos, ndo sdo motivo para comemoragdo. O
modelo de ciclofaixas - que consiste na pintura de uma faixa em vias rapidas - é
desaconselhavel e inseguro. Além das condi¢Bes deficitarias das ciclovias, como

assinala 0 membro da diretoria da Unido de Ciclistas do Brasil (UCB), Uria Lourenco:

"S3o facilmente observados os inUmeros problemas de inseguranga nos
cruzamentos; descontinuidade; falta de sinaliza¢do e de iluminagdo; conflitos com
pedestres; auséncia de pontos de acesso a ciclovia; desrespeito de motoristas. E as
antigas ciclovias sofrem dos mesmos problemas, com o adicional da falta de

manutengdo.” (Lourenco, 2013, p. 6)

Desta forma, ainda ha um longo processo de conscientizagdo, tanto por parte do
Estado quando dos motoristas e da populacdo, de forma a tornar o uso da bicicleta uma

opcao de mobilidade urbana segura e viavel.

3.3.  Metrb6:

A construcdo do metrd iniciou-se em 1992, tendo previsdo de inauguracdo para
agosto de 1994. Porém, com o atraso nas obras, o primeiro trecho foi inaugurado em
2001. Atualmente, o sistema metroviario do Distrito Federal transporta cerca de 140 mil
usuarios por dia, contando atualmente com 29 esta¢Ges, sendo 24 operantes e 5 em
projeto de expansdo. As estacBes em funcionamento atuam nas cidades satélites de

Ceilandia, Samambaia, Taguatinga, Aguas Claras, Guara e a Asa Sul, ligando-as a
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Rodoviéria do Plano Piloto. Este sistema € formado pelas Linhas Verde e Laranja.
Ambas as linhas comecam na estacdo Central, situada no subsolo da Rodoviéria do
Plano Piloto, e trafegam conjuntamente até a estacio Aguas Claras. A Linha Laranja vai
para o sul, até o Terminal Samambaia, enquanto a Linha Verde segue para Ceilandia. A
extensdo total da via é de 42,38km e possui o formato de um Y. Dessa forma, 19,19 km
constituem o eixo principal e interligam a Estacdo Central (localizada na rodoviéria do
Plano Piloto) a Estagdo Aguas Claras. Outros 14,31 km compreendem o ramal que parte
da estacdo Aguas Claras até Ceilandia Norte. O outro ramal, com 8,8 km, abrange o
trecho que liga a estacdo Aguas Claras a Samambaia,® como podemos visualizar no

mapa abaixo.

® Fonte: Metr6-df. Disponivel em: http://www.metro.df.gov.br/sobre-o-metro/estrutura.html. <Acesso em:
06/05/2015>
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Figura 4: Mapa do Metré-DF

Fonte: http://www.metro.df.gov.br/estacoes/linhas.html

O metrd atua de forma integrada e complementar a algumas linhas de 6nibus,
ligando, por exemplo, a Rodoviéria a Esplanada, Setor de Autarquias e ao SIA — Setor
de Industrias Gréficas, onde se concentra grande parte da médo de obra do DF. O horério
de funcionamento do metr6 € das 6h as 23h30 de segunda a sabado, e das 7h as 19h aos
domingos. O custo da passagem se diferencia: nos dias de semana tem valor de trés

reais e aos fins de semana, dois.

Como todo transporte publico urbano, o metr6 carece de um maior numero de

trens e linhas. Abrange uma area ainda muito limitada do Distrito Federal e enfrenta
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superlotacdo nos horérios de pico. S&o aproximadamente 32 trens divididos em quatro
vagoes, que pela manh& e no inicio da noite — horérios de entrada e saida do trabalho —
abrigam centenas de pessoas que seguem suas viagens de maneira incOmoda e

desconfortavel.

4. Os Onibus

Interessa-nos de forma especial o sistema rodoviario do Distrito Federal, tanto
pela sua abrangéncia quanto pelas suas particularidades. Por este motivo, divido essa
sessdo das formas de locomocdo urbanas — vistas anteriormente - para tratar os 6nibus
de maneira isolada. Nesta parte do trabalho, o leitor sera situado no sistema rodoviario
de modo a entender de forma preliminar como operam os coletivos, suas linhas e sua
importancia na mobilidade urbana do DF, buscando compreender através desses fatores
as motivagles que levaram inumeras pessoas a usarem o0s Onibus como local de

trabalho.

4.1.  Breve historico: frotas e empresas

4.1.1. Um primeiro passo: criagdo do DFTRANS

O orgdo embrido do que mais tarde seria 0 DFTRANS, o Departamento de
Transportes Urbanos (DTU), foi criado em 1984, vinculado a Secretaria de Servicos
Publicos do Distrito Federal. Esse departamento deu inicio ao primeiro modelo de
gerenciamento do transporte do DF. Segundo dados levantados por Silva (2014), em

1992 esse departamento foi transformado no Departamento Metropolitano de
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Transportes Urbanos (DMTU), primeira autarquia responsavel por gerenciar o
transporte publico do DF. Finalmente, em julho de 2003, por meio do decreto 23.902, o
Transporte Urbano do Distrito Federal (DFTRANS) foi criado. O 6rgéo, principal
regulador do transporte publico urbano, visa “planejar as linhas, avaliar o desempenho
das linhas, caracterizar a demanda e a oferta de servicos, elaborar os estudos dos custos
de servicos e dos niveis tarifarios, promover a gestdo, o controle e a fiscalizacdo dos

servigos publicos de passageiros.” (SILVA, 2014, p. 35)

4.1.2. Empresas, licitagdes e o sistema de bacias

Em janeiro de 1987, o decreto n° 10.062 determinou que 0s servi¢os de transporte
deveriam ser feitos por empresas publicas e privadas e serem gerenciados e fiscalizados
pelo poder publico. A transmissdo do poder para operar as linhas se daria por meio de
licitacdo. De acordo com Silva, “até dezembro de 2013, existiam 964 linhas, das quais
888 eram linhas convencionais, 11 eram linhas de vizinhanca e 65 eram linhas rurais. A
frota registrada era de 2.337 6nibus e 55 micro 6nibus, que realizavam cerca de 22.000
viagens por dia, transportando aproximadamente 1.000.000 de passageiros” (SILVA,

2014, p. 41)

Em 2012, durante o governo de Agnelo Queiroz, foi aberta uma nova licitacdo de
concorréncia, com o objetivo de modernizar e aumentar a frota de dnibus do Distrito
Federal. No edital foram previstas as divisdes por meio de bacias e as cidades satélites
foram agrupadas de acordo com sua proximidade. No total, o Distrito Federal conta com
cinco bacias — como assinalado na Figura 4 - operadas por cinco empresas diferentes,

gue foram vencedoras do processo licitatorio.
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“A partir dessa nova divisdo das linhas e da frota de veiculos operadores do Sistema,

a empresa Pioneira ficou com 25% e a empresa S8o José com 22% da frota total. As

demais empresas vencedoras, Piracicabana,

Marechal e HP-Ita, ficaram

respectivamente com 19%, 18% e 16%, da frota, totalizando 2.580 veiculos de

onibus coletivos do Sistema de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal.”

(SILVA, 2014)

BACIA CIDADES FROTA OPERADORA
Brasilia, Sobradinho. Planaltina,
g |Cruzeiro. Sobradinho 2. Lago Norte.| 417 gpipus | Viagio Piracicabana
Sudoeste/Octogonal, Varjao e Fercal
Itapud, Paranoa. Jardim Botanico, Lago
2 Sul, Eaudaﬂgcrlﬁndaa Park ‘WH}". Santa 640 énibus ‘ng:‘m Pioneira
Maria, Sao Sebastido e Gama
Nucleo  Bandeirante,  Samambaia,
3 Recanto das Emas e Riacho Fundo 1 e2 483 Gnibus HP-ITA
Parte de Taguatinga e do Park Way,
4 Ceilandia Guara e Aguas Claras 464 Gnibus Auto Viacio
Marechal
SIA, SCIA, Vicente Pires, Ceilandia (ao
5 norte da Av. Helio Prates), Taguatinga | 3575 snibus Fxpresso Sdo José

(a0 norte da QNG 11) e Brazlandia

Fonte: DF Trans / Concorréncia 001/2011

Tabela 1: Divisdo das bacias, frota e empresa operadora
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Guaré
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iy ——— —

Juntos por um novo OF

Figura 5: Mapa da divisdo em bacias

Fonte: GDF

As empresas ganhadoras celebraram um contrato de dez anos, renovaveis por
igual periodo, para operar o sistema de transporte apenas uma das bacias, ndo sendo
possivel operar outras. Atualmente, o sistema rodoviario conta com 3.630 6nibus, de
acordo com dados do DFTRANS. Os novos veiculos possuem monitoramento por
cameras e acesso adaptado para cadeirantes. Alguns contam também com sistema de

ventilacdo interna.
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Figura 6: Onibus de diferentes bacias

Fonte: Acervo pessoal

4.2.  Abrangéncias dos 6nibus

Apesar do numero de veiculos ser significante, ele ainda é insuficiente.
Atualmente, o sistema rodoviario do DF conta com 888 linhas, porém o descompasso
entre 0 tamanho da frota e a quantidade de passageiros gera uma superlotacdo dos
veiculos e um alto tempo de espera entre um Onibus e outro. A especificidade de
Brasilia estd nos longos percursos e baixa rotatividade de passageiros ao longo das
viagens. Em outras metrépoles ha as vezes mais passageiros por onibus, mas cada
passageiro permanece por menos tempo nos onibus. Essa situagdo ocasiona desconforto
e estresse, principalmente para os estratos mais baixos da populagdo que, por habitarem
em regiGes mais distantes do Plano Piloto tém um tempo maior de viagem, prolongado
muitas vezes pelos congestionamentos em horarios de pico, além de serem mais

dependentes do transporte publico.
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Hoje em dia a passagem tem valor entre R$ 1,50 e R$3,00, que depende dos
quildmetros percorridos e do tipo de servico, que se divide em metropolitano (1,2 e 3) e
urbano (1, 2 e 3)". As linhas metropolitanas sio caracterizadas por abarcarem linhas de
ligacdo curta entre as cidades satélites mais proximas e o Plano Piloto e entre cidades
satélites mais distantes, além disso, também realiza ligacGes intermediarias, entre duas
cidades satélites ou entre as cidades satélites e o Plano Piloto. As linhas urbanas podem
ser curtas (Urbana 1), longas (Urbana 2) ou intermediarias (Urbana 3), no caso apenas
para a circulacdo interna das cidades satélite. Segundo dados do DFTRANS, o sistema
rodoviario atende aproximadamente 500 mil pessoas, diariamente, em todas as cidades
satélites do Distrito Federal, em horarios que variam de acordo com a demanda de cada

linha, mas que de maneira geral atuam das 05h as 00h.

4.3.  Algumas mudangas: O Expresso Sul DF

Com o custo inicial de R$ 530 milhdes e com obras iniciadas em dezembro de
2011 e finalizadas em 2014, o sistema BRT Sul tem como objetivo atender
aproximadamente 600 mil pessoas, que realizardo viagens entre as cidades satélites do
Gama e Santa Maria para o Plano Piloto. O Expresso DF possui aproximadamente 43
km de extensdo de corredores exclusivos, 15 estagbes para embarque e desembarque,
além de 15 passarelas para maior seguranca dos usuarios e pedestres. O sistema vai
utilizar wveiculos articulados, com capacidade para cerca de 160 passageiros, e
biarticulados, que irdo trafegar nos horarios de pico com uma capacidade de 200

passageiros. O tempo de viagem, que antes da implementagdo do Expresso era de 90

” Fonte: http://www.dftrans.df.gov.br/informacoes/tarifas.html. Acesso: 14/05/2015
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minutos, passa a ser reduzido para 40 minutos. O projeto também contempla terminais

de integracdo com os 6nibus convencionais e metro.

Figura 7: Onibus do Expresso DF na Rodoviéria do Plano Piloto

Foto: Lucas Nanini/G1
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TERMINAL
GAMA

: @ TERMINAL
CATETINHO = ASA SUL
PARK WAY

TERMINAL

SANTA MARIA .
RODOVIARIA
PLANO PILOTO

B CORREDOR COM VA EXCLUSIVA ESTAGOES INTERMEDIARIAS
(COM AUMENTO DE CAPACIDADE)
TERMINAIS DE INTEGRAGAO - ONIBUS-ONIBUS
VIAS MARGINAIS COM PARADAS A DIREITA
TERMINAIS DE INTEGRAGAO - ONIBUS-METRO
I CORREDOR EM TRAFEGO COMPARTILHADO
METRO

Figura 8: Mapa BRT-Sul

Fonte: http://www.brtsul.com.br/galeria/imagens-ilustrativas/

Os corredores exclusivos serdo construidos junto ao canteiro central para uso
restrito dos 6nibus. Nele, irdo operar linhas expressas (que integram os terminais de
Santa Maria ou do Gama diretamente a Rodoviaria do Plano Piloto, sem paradas) e
semi-expressas (que realizam paradas nas estaces). A cobranca da tarifa, no valor de
trés reais, acontecera antes do embarque dos passageiros no veiculo. Para efetuar o
pagamento, € necessario que o passageiro utilize o cartdo SBA (Sistema de Bilhetagem
Automatica), que debita a primeira passagem — no valor de trés reais — e integra as
demais no periodo de até 40 minutos. O novo sistema tera ramais no Gama (8,7km de
extensdo) e em Santa Maria (5,3km de extensdo). O trecho se tornara Gnico a partir de

um ponto de encontro na BR-040.
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4.4.  Meu percurso de pesquisa

Este trabalho foi realizado com os vendedores ambulantes que operam
principalmente nas regies de Santa Maria, Gama e Taguatinga. Tendo em vista que o
campo do comércio informal nos énibus do DF se da de forma fluida, muito vendedores
podem marcar como trajeto fixo a cidade de Santa Maria — por exemplo — mas também
podem circular pelo Plano Piloto e por outras RAs, com o objetivo de realizar compras
e abastecer o estoque em distribuidoras mais baratas. Desta forma, além dos 6nibus

atuarem como ambientes de trabalho também sdo meios de locomocéo,

As observag0Oes se deram durante trajetos cotidianos entre minha casa, localizada
em Santa Maria, e 0 Campus Universitario Darcy Ribeiro, situado na Asa Norte, mas
também expandi minhas observacdes a rodoviéaria do Plano Piloto e a trajetos que
percorria durante minhas horas de lazer, no fim de semana, para a cidade de Taguatinga
e para a Asa Sul. J& as entrevistas ocorreram nas paradas de Onibus e dentro dos

préprios coletivos, ap6s o comercial dos vendedores.

Além do comércio realizado durante as viagens, pude observar outros espacos
onde ocorria a venda informal, como o terminal do BRT de Santa Maria e a rodoviaria,
que abrigam ambulantes que circulam entre os 6Gnibus e seus passageiros e quando
encontram oportunidade ou até mesmo tentam escapar da fiscalizacdo, realizam suas
vendas dentro dos coletivos. No proximo capitulo, abordarei de forma preliminar como

0s vendedores se organizam quanto aos seus trajetos, suas estratégias e relagoes.
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CAPITULO 3

O COMERCIO NOS ONIBUS

1. Viajando nos 6nibus

Terca-feira, 7h20 da manha. O ponto de dnibus da BR-040, em Santa Maria, esta
lotado. Tento me espremer em busca de abrigo e sombra embaixo da estrutura de
cimento que determina o local de parada dos dnibus, sem muito sucesso fico esperando
sob o sol. Poucos sdo os privilegiados que conseguem tomar um assento enquanto
esperam, geralmente sdo os passageiros preferenciais®. Olho a minha volta e percebo
que na multiddo de pessoas hd mulheres e homens arrumados para o trabalho,
estudantes, idosos, mulheres com criancas de colo e poucos vendedores ambulantes com
suas cestas e sacos. Ndo € comum que os vendedores informais embarquem cedo nos
onibus devido a superlotacdo, que os impede de circular dentro dos coletivos e realizar
seus anuncios, ao inves disso, eles buscam veiculos mais vazios que se dirigem a outras
Regides Administrativas. Enquanto isso, em um canto improvisado, ao lado da parada,
h& uma senhora que todas as manhds monta uma mesa com uma garrafa de café, suco,
pdo de queijo e alguns bolos. Com valores entre cinglienta centavos e trés reais 0s

lanches sdo destinados aqueles que ainda ndo tiveram a chance de tomar café da manha.

Sao muitas as opgOes de linha pela manh&, porém as principais e mais lotadas séo
aquelas que ligam Santa Maria ao Plano Piloto, especialmente as que tém como destino
a rodoviaria. Quando a linha 261, principal linha que faz o trajeto sem paradas até a

rodoviéria, é avistada as pessoas se deslocam até a beira da rua, criando um aglomerado

8 S0 passageiros preferenciais idosos acima de 60 anos, gestantes, pessoas com deficiéncia e pessoas
com crianga de colo.
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para disputar um lugar sentado. Porém, muitas vezes o empurra-empurra gerado antes
mesmo da entrada no 6nibus ndo é necessario, ja que 0 mesmo ja vem com todos 0s
assentos ocupados. Pela manhd, é comum que os coletivos estejam superlotados.
Algumas pessoas improvisam para ter o minimo de conforto durante a viagem, sentam-
se no ch&o, nos degraus e em cima do motor. E comum que 0s passageiros que estio
sentados se oferecam para segurar as mochilas e bolsas pesadas, colaborando para o que

percurso seja 0 menos penoso possivel.

Os veiculos, por sua vez, ndo cooperam para o conforto dos usuarios. Estes
contam com duas fileiras de assentos, contendo dois bancos individuais dispostos lado a
lado. O espaco entre as duas fileiras é preenchido pelo corredor do veiculo, que contém
araras aéreas para suporte, ou seja, hastes de metal posicionadas horizontalmente em
ambos os lados do veiculo acima dos assentos para 0s passageiros, que servem como
apoio para os que viajam em pé. Além das hastes aéreas horizontais, alguns pontos do
coletivo possuem hastes verticais, presas do teto ao chdo do veiculo, facilitando o apoio
para aqueles que ndo alcam as barras superiores. Normalmente, os 6nibus comportam
40 pessoas sentadas, sendo que alguns modelos mais modernos dispbem de menos

bancos, de forma a deixar mais espago vago para 0s passageiros trafegarem em pé.

Além da estrutura fisica pouco cémoda, 0s coletivos costumam ser sujos e mal
ventilados. Embora muitos onibus contenham lixeiras, ha copos descartaveis, papeis de
bala, jornais velhos e embalagens vazias dispostas no chdo e entre os bancos. As janelas
abertas pouco resolvem o calor intenso, especialmente enquanto o 6nibus esta parado no
engarrafamento. A principal distragdo dos passageiros durante os aproximadamente

quarenta minutos de trajeto sdo os pequenos televisores que os dnibus mais modernos
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possuem. S&o trés monitores, um localizado na parte dianteira e dois na regido traseira
do veiculo, sua programacgdo conta com a previsao do tempo, manchetes de jornais e

resumos de novelas.

O siléncio é caracteristico das viagens matinais. O que podemos ouvir s&o 0s sons
do motor e das mdsicas no volume méximo que escapam dos fones de ouvido. A
sociabilidade é reduzida, ela ocorre de forma mais marcante quando 0s passageiros
presenciam alguma novidade durante o percurso, como acidentes, brigas e discussoes.
Os olhares sdo comedidos, fixos nas paisagens, telefones celulares ou nos televisores.
Lenin Pires (2011), em sua pesquisa nos trens da Central do Brasil, observou essa
mesma caracteristica. Segundo o autor, pela manhd ha um distanciamento dos lagos de
intimidade com familia e vizinhos em prol de uma imposi¢do de um novo padrdo de
sociabilidade. J& no periodo da tarde, 0 movimento é inverso. Apesar do cansaco das
tarefas diarias, ha uma leveza nas expressdes, uma retomada do controle de suas

préprias vidas.

De igual modo, os contatos fisicos e visuais também séo diminutos. Nos 6nibus, é
comum que as pessoas adotem a observacdo indireta. Lenin Pires (2011) chama essa
técnica urbana de olhar-sem-olhar, que consiste em contatos visuais periféricos atraves
de reflexos de janelas e quaisquer outras superficies. Os passageiros sabem que estdo
cercados de inUmeras pessoas, poréem dificilmente ha contato visual olho a olho, a
menos que algum passageiro esteja chamando a aten¢do como, por exemplo, por estar
bébado ou por falar muito alto. Olhares focados em pessoas tendem a gerar desconforto,
por este motivo o clima mantido durante as viagens é de reserva. Contatos fisicos

também sdo evitados, apesar de constituirem tarefa muitas vezes ardua devido a
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superlotacdo. Frequentemente, ocorre das pessoas esbarrarem devido a movimentagéo
dos Onibus ou se tocarem quando as maos escorregam das barras de apoio. Quando esse
contato fisico acontece as pessoas se distanciam abruptamente, ainda sim evitando
olharem-se. Se o contato visual acontecer, grandes sdo as chances de serem de

reprovacao ou desgosto.

A viagem tranquila e silenciosa contrasta com o ambiente da chegada. A
rodoviaria do Plano Piloto é considerada um dos locais mais movimentados do Distrito
Federal, sendo grande parte dos seus frequentadores pessoas de renda mais baixa e
usuarios de 6nibus. Porém, o cendrio é bastante heterogéneo. Entre os transeuntes estéo
homens e mulheres de todas as idades e cores. Estudantes, trabalhadores terceirizados,
funcionérios publicos, pedintes, profissionais liberais e comerciantes, tanto legais
quanto ilegais. Além de constituir um ambiente de passagem, a rodoviaria é um lugar de
encontros, tendo em vista que € o principal eixo de ligacdo entre as Regides

Administrativas e o Plano Piloto.

A rodoviéria possui duas plataformas e o subsolo. A plataforma superior conta
com dois restaurantes self-service, lanchonetes, banheiros, farméacias, papelaria, lojas de
roupas e livrarias, além de servir de passagem para o shopping Conjunto Nacional e o
CONIC, grandes estabelecimentos comerciais proximos a estacdo rodoviaria. A
plataforma inferior possui um maior fluxo de pedestres. E dividida em seis areas,
denominadas por letras, sendo da "A" até a "F". Cada area contém um determinado
numero de baias, espacos onde os veiculos sdo estacionados, proporcionando
embarques e desembarques dos passageiros. Como no piso superior, possui lanchonetes,

lojas de calgados, livraria, barbearia, entre outros. Na plataforma inferior também estéo
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localizadas a administracdo da rodoviaria, um posto do DFTRANS e uma lotérica. O
subsolo abriga a estacdo do metrd denominada Rodoviaria e um posto do Na Hora, onde
sdo emitidos passaportes, carteiras de trabalho, documentos de identidade, entre outros.
O subsolo diferencia-se do restante da rodoviaria por ser mais novo, limpo e por
circularem menos pessoas. Essa distingdo se da especialmente na entrada do metré, um

ambiente mais moderno que contrasta com o restante da rodoviaria.

As plataformas inferiores e superiores sdao em geral sujas e com infra-estrutura
precaria. Apesar de haver inimeras cestas de lixo, € comum encontrar papéis, copos e
embalagens depositadas no chdo e nas pistas de 6nibus, o que dificulta e amplia o
trabalho dos encarregados de limpeza. O cheiro de urina é marcante, perceptivel
principalmente ao efetuar o desembarque dos 6nibus. O teto do complexo rodoviario
estd composto de rachaduras, que vém sendo reparadas pouco a pouco. Ja na pista, 0s
buracos e desniveis do asfalto sdo um problema a parte, pois além de danificarem o0s
veiculos podem causar acidentes com os passageiros, que devem manter equilibrio para

evitar quedas.

Desembarcando do Onibus, sou absorvida pela multiddo. Pela manh& e no fim da
tarde, horarios onde o movimento é intenso, sofremos estimulos visuais e sonoros
constantes. Enquanto caminho para a fila do meu préximo 6nibus sou abordada por
pedintes, esbarro em outros pedestres e mesmo ouvindo musica pelo meu celular sou
capaz de perceber os vendedores anunciando gorros, luvas e cachecdis. Lenin Pires

(2011) descrevendo a circulagéo na Central do Brasil observou que:

“A circulagdo [...] estruturava um mercado diversificado de produtos e servigos,
vendidos em estabelecimentos formais e informais. A disputa por consumidores
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reunia lojas [...], restaurantes [...], camelds, entre outros tipos de negdcios. Da
mesma forma, disputavam a atencdo dos passantes mendigos e outras pessoas

pretensamente necessitadas, larapios e gatunos [...]. (PIRES, 2011, p. 61)

De igual modo, na rodoviaria a atencdo dos passantes € altamente requisitada.
Seja pelas enormes faixas de promocdo nas lojas de calcados e eletrdnicos, seja pelo
anuncio em voz alta dos comerciantes informais que se instalam em areas de maior

fluxo, como nas proximidades das escadas rolantes.

Na volta para casa, na parte da tarde, esses estimulos sdo ainda mais intensos,
pois se estendem as viagens nos dnibus. Sdo 17h40 e apds esperar aproximadamente 20
minutos na fila, embarco no expresso para Santa Maria. Tomo meu assento e engquanto
aguardo a saida percebo a presenca de uma vendedora. O motorista liga 0 motor e
partimos. O veiculo ndo estd lotado, todos os assentos estdo ocupados e algumas
pessoas estdo em pé. Como dito anteriormente, o clima da viagem matutina é diferente
da vespertina. As pessoas demonstram estarem cansadas, porém ha uma maior agitacdo
e 0s passageiros estdo mais dispostos a sociabilizarem. E nesse cenario que encontro

Raifran, um vendedor de chocolates.

Com uma calca jeans, camisa pdlo e ténis, o jovem negro carrega uma caixa de
papeldo no colo. Ele se posiciona no meio do veiculo, para que possa ser escutado por
todos, e inicia seu anuncio. Destaca o nome do chocolate, o prazo de validade e busca
convencer 0s passageiros dizendo que se comprassem o chocolate adogariam a viagem.
A reacdo das pessoas é diversa. Alguns percebem a presenca do vendedor, prestando

atencdo, e outros ignoram, procuram encarar a paisagem ou os aparelhos celulares.
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Raifran comeca a andar pelo corredor do veiculo mostrando a caixa de fileira em fileira,

repetindo “olha o chocolate” em voz baixa, diversas vezes. Foram vendidas trés barras.

Neste capitulo pretendo descrever a pesquisa de campo feita a partir das
observagdes de inimeras viagens semelhantes a esta que realizei durante o periodo e da
minha prépria experiéncia como passageira, bem como analisar, de forma preliminar, o
cotidiano de alguns vendedores ambulantes, suas estratégias de venda, interacdes com

outros vendedores, rodoviarios e passageiros, entre outros.

2. Definindo a mercadoria

O processo de escolha das mercadorias parece ndo gerar davidas nos ambulantes.
Salvo algumas vezes onde encontrei vendedores de artigos domésticos — tais como
descascadores de frutas e utensilios de plastico -, de palavras cruzadas e de CDs
evangélicos, a maior parte atua no ramo alimenticio. Quando questionei como se deu a
escolha dos produtos a serem comercializados as respostas dos meus interlocutores foi

muito semelhante: “vendo alimentos pois tem maior procura e saida”.

A similaridade dos produtos é positiva, pois desta forma os comerciantes podem
trocar experiéncia quanto aos doces de maior saida, estabelecer um padrédo de precos,
além de discutirem sobre quais distribuidoras sdo mais baratas. Os produtos mais
vendidos, entre os ambulantes que entrevistei, foram: chicletes, jujubas, pagoca, pipoca

doce, bala Halls, pirulitos, amendoim e salgadinhos diversos.
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Figura 9: Exemplos de cestas de mercadorias

Foto: Acervo pessoal

As mercadorias sdo compradas nos mais diferentes locais, sendo necessario ir em
mais de uma distribuidora para garantir os melhores pregos. Dona Braulita, vendedora
ha 5 anos, conta que costuma renovar seu estoque de doces e salgadinhos trés vezes por
semana. A vendedora sai de Santa Maria em dire¢do ao Plano Piloto as 6h20 da manha
e inicia suas compras no CONIC que, de acordo com ela, é o lugar mais completo para
realizar as compras, uma vez que o shopping popular abriga diversas distribuidoras, tais
quais: Alegria Doces, Casa do Chocolate, Toca do Coelho e Shop dos Doces. Quando as
viagens diarias seguem até Taguatinga e Ceilandia, € comum passar pelas lojas
Luazinha e Monteiro. Dona Braulita esclarece que as distribuidoras costumam ter todos

os itens, porém nem sempre oferecem o melhor preco em comparagdo com outras.
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Como exemplo cito a loja Luazinha, que oferece os salgadinhos de batata mais baratos,

mas que ndo possui os melhores precos nas balas, em geral.

Sao por estas peculiaridades que se faz necessario um debate com outros colegas
de atividade, uma vez que é dificil para um vendedor sozinho tomar conhecimento dos
precos de todas as distribuidoras do Distrito Federal. Na proxima sesséo discutirei como
os ambulantes estabelecem relagbes com os diferentes atores que fazem parte de sua

rotina.

3. A dinadmica das relagdes

Ser ambulante implica em estabelecer relagbes com uma variedade de atores:
rodoviarios, passageiros, fiscais e outros vendedores. O éxito dessas relagdes permite
que o vendedor seja reconhecido no meio e permite acessar informacdes e cortesias que
ndo sdo disponiveis a todos. Primeiramente, cabe ao ambulante neéfito conhecer um
pouco mais do trabalho dos outros colegas, 0 que vendem, quais seus trajetos e suas
estratégias. Depois, entram “no jogo” buscando linhas que ainda ndo foram ocupadas,

evitando desentendimentos com vendedores mais experientes.

3.1. Vendedores:

A primeira e principal relagdo que um vendedor deve estabelecer é com 0s outros
ambulantes, pois forma um didlogo fundamental para o bom andamento das vendas.
Apesar de vivenciarem um ambiente onde disputam por oOnibus, linhas e fregueses,

valores como amizade e unido sdo muito estimados. Durante a espera entre um onibus e
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outro, os ambulantes se reinem para compartilhar experiéncias e principalmente para se
atualizar quanto aos pre¢os e os produtos de maiores saidas. Como € comum a venda de
doces e salgadinhos, os ambulantes partilham informacgdes preciosas das distribuidoras
mais baratas. Estdo atentos a cada oscilagdo de preco e as pesquisas séo feitas de forma
minuciosa nas lojas das redondezas. Também procuram estabelecer um preco padrédo
para cada tipo de mercadoria de forma a ndo gerar discrepancias dos valores que 0s
doces sao revendidos. Além das informacdes praticas, conversam sobre os motoristas e

disponibilidade das linhas.

Neste sentido, Maria José, vendedora de 62 anos, justificou a importancia da boa
relagdo com os outros colegas de trabalho, reforcando os valores de unido, amizade e

parceria.

“A gente [ambulantes] se relaciona muito bem, ¢ muito unido, conversamos muito. As
vezes alguém vé uma jujuba mais barata em um lugar, por exemplo, ai fala pros outros
que ta mais barato, ou as vezes tem aquele motorista que nunca da carona ai ja falamos
a linha e o horério que ele faz pros colegas ja evitarem, a gente da as dicas.” (Maria

José)

Além das informacdes que repassam uns aos outros sobre precos e a situacdo das
linhas, os ambulantes tentam articular associacfes. Adiel, de 37 anos, tem o desejo de
que o comercio ambulante dentro dos 6nibus seja regularizado e que seja fundada uma
associagdo. O vendedor toma como exemplo o Sindicato do Comércio de Vendedores
Ambulantes do Recife, sua cidade natal, que obteve apoio de diversas associacoes e teve

sua fundacdo em 2012. Para o vendedor, os ambulantes do DF ainda ndo tém ambicdes
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de montar uma associagdo e que para isso ele vem conversando e discutindo com varios
colegas sobre a possibilidade dessa unido. Adiel destacou que a formagdo de um
sindicato traria muitos beneficios aos ambulantes, pois além de facilitar uma
formalizagdo perante o governo, os vendedores firmariam parcerias direto com as
fabricas e distribuidoras, em nome do mesmo, visando descontos em troca de

propagandas nas camisas da associagéo, por exemplo.

3.2. Rodoviarios:

“Dona Braulita deu sinal para um 6nibus com destino a Taguatinga,
entramos pela frente e passamos a roleta. O motorista conhecia a
vendedora e propds que ela entrasse por trds, porém Dona Braulita me
explicou que ela tem uma carteirinha especial do DFtrans, por ter sido
diagnosticada com transtorno bipolar, que permite acesso gratuito a 12
viagens por dia com acompanhante. Isso facilita sua entrada nos
Onibus novos que tem cémera e facilitaria meu trabalho, néo
precisando assim, que eu pague passagem para acompanha-la.
Também disse que nos &nibus novos prefere passar a roleta por causa
das cameras instaladas e que se for pega entrando pra trds pode

prejudicar o emprego do motorista.” (Diario de Campo, 20/08/2014)

Uma boa relagdo com os motoristas resulta em facilidades na entrada nos 0nibus,
principalmente apo6s a frota ser substituida por veiculos mais novos e com circuito
interno de seguranca, dificultando a carona, ou seja, a entrada dos ambulantes pela porta

traseira. Alguns vendedores entendem o lado dos rodoviarios, e preferem pagar a
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passagem e atravessar a roleta como, por exemplo, a Dona Braulita, que utiliza seu
beneficio de passes gratuitos de forma a ndo prejudicar o trabalho dos motoristas. Os
que arriscam a carona, quando tém a entrada liberada pela porta traseira costumam
agradecer ao motorista e ao cobrador oferecendo alguns de seus produtos de graca.
Apesar de muitos vendedores criticarem os rodoviarios por restringirem a entrada, 0s
motoristas se justificam afirmando que se forem flagrados pelas empresas, podem sofrer

sancdes e até perder o emprego.

Roberto, ambulante ha 19 anos e ex-cobrador de 6nibus, relatou que quando
passou a exercer o trabalho informal sentiu a indiferenga dos ex-colegas. Segundo ele
“os motoristas tratam mal e rejeitam, vé que a gente precisa, mas ndo ajudam”, mas que
isso ndo o impede de continuar “na luta” por ainda haver pessoas que respeitam o
trabalho e entendem a necessidade dos ambulantes. Uma dessas pessoas € Antdnio,
rodoviario ha sete anos. O motorista afirmou que costuma ajudar com o que pode,
porém muitas vezes fica com medo de deixar o vendedor entrar no 6nibus. Antdnio
conhece historias de colegas de profissdo que ja foram prejudicados por permitirem a
entrada dos ambulantes, mas apesar disso 0 motorista conta que ndo se importa com a
presenca dos vendedores, pois sabe que eles também estdo trabalhando e que precisam

ganhar dinheiro.

3.3. Passageiros:

Uma das principais qualidades de um vendedor ambulante é a capacidade de falar
e se expressar em publico. Entrar nos dnibus e anunciar seus produtos significa ter que

vencer a timidez, ser alvo de olhares, julgamentos e criticas, e ainda assim seguir em
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frente. Apesar de grande parte dos ambulantes com quem tive a oportunidade de
conversar durante a pesquisa ter alegado que se sentem bem recebidos nos 6nibus, néo

faltam histdrias e casos de humilhagéo e repreenséo sofridas.

Quando questionados sobre 0 que ha de interessante no trabalho de ambulante, os
vendedores afirmam quase em unanimidade que lidar com as pessoas, atendé-las e
conviver com variados tipos de gente os estimula a ir trabalhar. Dona Braulita, que esta
“na pista” ha cinco anos, afirma que escolheu vender doces nos 6nibus para aumentar a

renda e para satisfazer seu hobby, trabalhar com pessoas.

“Sinto orgulho do meu trabalho porque vejo que é como um hobby mesmo, eu gosto de
mexer com o publico, conhecer pessoas e atender elas com educacdo e simpatia. Entdo

eu vejo mais como um divertimento que me ajuda a aumentar a renda.” (Dona Braulita)

Tendo em vista que todo passageiro é um potencial comprador, o vendedor ndo
pode se posicionar de forma indiferente quando entra no Onibus. Dessa forma, 0s
ambulantes utilizam mecanismos que geram empatia com seu interlocutor. Atender os
passageiros com simpatia e gentileza, como descrito por Dona Braulita, € um meio de
construir respeito e confianga. Além disso, falar bem, possuir carisma e admitir que esta
atrapalhando a viagem dos passageiros sdo fatores que chamam a atengcdo dos

compradores.

Mesmo mantendo uma conduta desejavel, muitos vendedores ainda sdo mal vistos
pelos passageiros, que muitas vezes esbocam atitudes desrespeitosas. Para Raifran, de

21 anos, que trabalha vendendo chocolates nos 6nibus ha cinco, a hostilidade dos
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passageiros € a maior dificuldade que encontra no seu cotidiano. O ambulante diz que
sente falta de reconhecimento, pois trabalhar nos énibus ndo é para qualquer um, exige
coragem e determinacdo. Raifran narra um embate com uma passageira, que ocorreu
enquanto vendia nos Onibus articulados do Expresso-DF, que estava sendo operado de

forma gratuita:

“Uma vez uma senhora que estava sentada na escada do 6nibus articulado reclamou que
eu esbarrei nela, eu tava tentando passar pro outro lado e o dnibus tava lotado, foi sem
querer, mas ela comecou a me xingar e falou que ia cobrar minha passagem. Entéo
perguntei se ela pagou a passagem dela, ela disse que ndo, entdo eu falei que tinha o

mesmo direito dela de estar ali dentro.” (Raifran)

Féabio, de 34 anos, que trabalha vendendo balas ha 17, também reclama do
preconceito de alguns passageiros. Para ele, ser ambulante exige muita paciéncia ja que

lida com diferentes tipos de pessoas durante o dia.

“Uma vez eu entrei no dnibus ¢ anunciei meu produto ai uma mulher reclamou, falou:
‘Vocé entra aqui, fica gritando pra vender essas porcarias’. Eu me exaltei, ndo era pra
ter discutido, mas tem dia que o sangue ferve, dai eu falei: ‘Se eu tivesse com uma arma
na cintura aqui te roubando vocé ia achar bom? Eu t0 trabalhando. Muitas pessoas ndo
entendem que a gente ta fazendo trabalho honesto, ndo tem nada de errado nisso.”

(Fabio)

Como Fabio desabafa no seu relato é melhor evitar qualquer tipo de discussao,

porque de certa forma isso também repele futuros compradores, que estariam
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observando os conflitos. Entdo, ao sofrerem constrangimento, humilhacdo ou caso
alguém reclame da presenca do ambulante, eles costumam ignorar o passageiro mal
humorado e procuram ser cordiais com todos. Por esse motivo, muitos vendedores
buscam se colocar numa posicao subalterna, assumindo-se como intrusos, j& que estdo

incomodando a viagem dos passageiros.

4. O apelo como estratégia

Retornando para casa ap6s uma manha na faculdade, pude observar atuacGes de
diferentes grupos de ambulantes e refletir sobre o papel do comercial e do apelo como
forma de chamar a atencdo dos passageiros. Entrei no Expresso-DF partindo da
rodoviaria com destino ao terminal de Santa Maria. De imediato noto a presenca de um
vendedor ambulante que, carregando um saco de pipoca doce e com a cesta cheia de
balas e salgadinhos, espera o 6nibus partir. Tomo meu lugar e antes do motorista indicar

a partida, dois rapazes integrantes de um projeto contra a drogas entram no 6nibus.

Assim que 0 carro comecga a se movimentar, 0 ambulante ja inicia seu percurso
dentro do 6nibus anunciando seus produtos. Quando o vendedor olha para trés, repara
que um dos rapazes do projeto o encara com ar de desaprovagdo, entdo ja dispara: “Eu
j& tava aqui antes de voceés, tava bem ali, voc€s me viram” e continua suas vendas.
Assim que este se da por encerrado, a dupla do projeto antidrogas comeca seu trabalho,
distribuindo saquinhos com balinhas para os passageiros e contanto a histdria da casa de

reabilitacdo a qual ajudam.
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Apo6s 0 desembarque tanto do ambulante quanto da dupla, um menino de
aproximadamente 14 anos, com uma caixa de papeldo contendo alguns chicletes, entra
no dnibus e entrega uma tira de papel para cada um dos passageiros. O papel revela os
motivos de ele estar trabalhando nos 6nibus e o valor do chiclete, afirmando que um real
para nds, passageiros, € muito pouco, comparado com a diferenca que estes trocados
fariam para ele. Passado alguns instantes, sem dizer palavra alguma, ele recolhe as tiras

novamente e sai do 6nibus, sem nenhuma contribuig&o.

pm‘ JAGE m"

Figura 10: Papel entregue pelo jovem

Foto: Acervo pessoal

Em uma mesma viagem pude observar trés tipos de abordagem e discurso aos
passageiros: a do vendedor ambulante, do grupo da casa de reabilitacdo e do menino. A
forma que os vendedores envolvem sua clientela varia conforme seus objetivos e se
relaciona com o lucro que eles obtém. Se o comercial chamar atengédo e o vendedor for

educado, as chances das vendas serem bem sucedidas aumentam. Se o vendedor faz um
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apelo, tanto de ordem moral quanto sentimental ha um maior envolvimento da clientela
e mais sucesso nas vendas. Dentre os recursos utilizados o mais comum e de maior
adesdo é o apelo sentimental, onde buscam convencer os passageiros que eles devem
comprar seus produtos, pois estardo ajudando alguém que passa necessidade ou
comprando porque alguns trocados que passam despercebidos por alguns fazem uma
enorme diferenca no orcamento de outros. Por sua vez, o apelo moral é utilizado quando
os vendedores ttm como objetivo enfatizar a importancia da ajuda dos passageiros em
uma causa maior, como no caso do combate as drogas, onde um cidaddo consciente do

seu papel na sociedade é conclamado a prestar auxilio a casa de recuperacéo.

Apesar do objetivo final de todos os vendedores ser 0 mesmo, vender balas, 0s
grupos se diferem pelo discurso e pelos mecanismos performaticos que encontram para
motivar e encorajar a clientela a comprar seus produtos. O vendedor ambulante, que
trabalha diariamente nos Onibus, se caracteriza pelos “comerciais”, ou seja, o anuncio de
seus produtos. De acordo com Ostrower (2007), apesar dos “comerciais” parecerem
improvisos, eles possuem certa regularidade e sdo previamente esquematizados e
estudados. Para seu Roberto®, vendedor ha nove anos, a propaganda é importante, pois
“cria um impacto, ¢ a chance de mostrar a qualidade dos produtos, a marca e a validade,
convencer o passageiro a comprar o produto.” Geralmente, o vendedor inicia seu
discurso pedindo desculpas pelo incdmodo, chamando a atencdo dos passageiros e
enfatizando sua condicdo de intruso no ambiente. Em seguida, busca informar de forma
repetida quais sdo os produtos que estdo a venda e o preco, falando em voz baixa e

usando expressoes como: “pagoca ¢ sO cinco por um real, cinco por um real” ou “olha a

® Nome ficticio.
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agua, agua, agua”. Apoés circularem pelo veiculo com as cestas e realizarem suas

vendas, os ambulantes agradecem e se retiram dos Onibus.

Os grupos das casas de reabilitacdo costumam ser mais enfaticos e persistentes.
Ao entrar nos Onibus eles ocupam o meio do veiculo e se apoiam nas cadeiras para
ficarem mais altos e chamarem mais atengéo. Iniciam se apresentando pelo nome e
dando “bom dia”, “boa tarde” ou “boa noite” aos passageiros. E normal que ninguém

'9,

responda, entdo eles gritam um “bom dia!” mais forte até que grande parte dos ouvintes
responda, e a partir dai os vendedores desenvolvem seu discurso. As falas geralmente
sdo extensas e contam a histdria da casa de reabilitacdo, a importancia de ajudar um
dependente quimico e as histérias pessoais dos vendedores, que foram transformadas
apos sair da criminalidade. O grupo usa argumentos sentimentais de forma a dar
intensidade no apelo e gerar a comogdo dos clientes, tais quais: “se vocé tivesse um
parente nas drogas ia saber como ¢ sofrido e ia ajudar a gente”. Além de apelos de
cunho religioso, como: “eu antes estava nas drogas, mas Jesus Cristo me transformou e
agora estou aqui pedindo humildemente uma ajuda para aqueles que ainda estdo
sofrendo”, e “quando vocé€ ajuda a gente vocé ta fazendo a obra de Jesus Cristo e tira
mais um jovem do crack”. Este ultimo tipo de argumentacdo é bastante recorrente, pois
encontra repercussao na moral compartilhada pelos passageiros, aproximando ambas as

realidades e motivando os ouvintes a adquirirem o produto, ndo s6 para ajudar 0s

dependentes quimicos, mas para fazer “a vontade de Deus”.

No caso do menino, ndo ha conversa nem algum tipo de aproximagdo com 0s
passageiros, apenas a entrega das tiras de papel que substituem o discurso oral, tornando

a ligacdo vendedor-passageiro fraca. Mesmo que o contetdo do papel possua um apelo
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moral ou sentimental, a impessoalidade do recurso ndo causa COmog&o nos passageiros,

que recebem as tiras e depois as entregam sem expressar nenhuma reagéo.

Além das estratégias que envolvem o apelo, tanto moral quanto sentimental,
outras taticas séo utilizadas pelos ambulantes para otimizar as vendas. Para Seu Jaime,
vendedor ha 8 anos, informar o prazo de validade e conhecer o produto que estd

comercializando é fundamental.

“E bom saber o que a gente vende, isso ndo é importante s6 para quem tem ponto fixo,
mas para a gente também. Quando a gente sabe as vantagens do produto e fala pras
pessoas elas ficam com vontade de comprar, por exemplo, eu to com essa balinha de
gengibre aqui, a gente fala que é boa pra dor de garganta e ja abre a porta pra alguém

que ta precisando comprar, ¢ assim que faz.” (Seu Jaime)

A boa educacdo dos ambulantes também é um elemento decisivo, tratar o
passageiro com respeito € uma forma de aproximacdo e empatia, além de atrair reacdes
positivas. Normalmente, os vendedores buscam inicializar suas falas com uma saudacao
de “bom dia”, “boa tarde” ou “boa noite” e se desculpam por interromperem a viagem, e
no fim agradecem e se despedem. Muitos optam por uma apresentacéo pessoal, falam o
nome e um pouco da sua histéria como forma de buscar reconhecimento e
diferenciacéo, criando assim, uma imagem duravel e constante. Para Ostrower (2007),
ao se identificar pelo nome, o vendedor acaba cobrando de seus interlocutores
reconhecimento e respeito pela figura que agora passa a estar restituida de significado

nao so social mas também moral.
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Outro fator importante levado em consideragdo pela maioria dos vendedores é a
vestimenta. Shorts, camisetas e chinelos sdo mal vistos, tanto pelos passageiros como
pelos rodoviarios, pois esse tipo de vestuario é associado aos pedintes. Logo, 0s
comerciantes possuem um padrdo de vestimenta, como usar calgas, camisas polo e
sapatos fechados, de modo a causar sempre uma boa impressdo. Para seu Adiel,

vendedor ha 20 anos a vestimenta revela muito do comerciante:

“A vestimenta diz quem ¢ a pessoa, se ta mal arrumado 0S passageiros ja véem com
aquele olhar de que é um malandro, que ndo vale nada. Se vocé ta arrumado, roupa
limpa, passada ai j& € outra coisa, vocé ta |4 pra vender, ndo é qualquer um. Isso

abre muitas portas.” (Seu Adiel)

E importante ressaltar como a importancia do uso da vestimenta correta carrega
valores de ‘honestidade’ e ‘dignidade’, pois agregam legitimidade ao trabalho ¢ os
diferenciam dos chamados ‘malandros’ e ‘pedintes’. Logo, vestir-se conforme o padréo,
ser gentil e ter um bom comercial s&o alguns requisitos que facilitam as vendas, a

entrada nos Gnibus e a aceitacdo dos passageiros.
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CAPITULO 4

ESTABELECENDO CONEXOES: O CASO DO DISTRITO FEDERAL E DO
R10 DE JANEIRO

1. Apresentando algumas possibilidades de dialogo

A cidade é dotada de inumeras particularidades. Nas ruas experimentamos uma
variedade de estimulos e diversidade humana. Cruzamos com desconhecidos,
observamos e somos observados. Nos transportes publicos ndo é diferente, viajamos
com estranhos, lado a lado, as vezes por um longo periodo. Segundo Caiafa (2004), as
viagens nos Onibus tratam-se de uma pausa, na qual somos conduzidos pela cidade em
companhia de desconhecidos, onde os usos dessa oportunidade vao variar conforme a

modalidade do transporte coletivo e da configuragdo urbana.

No Distrito Federal, o 6nibus constitui o principal meio de locomocéo publica —
apesar de ndo ser o Unico. Mesmo que o passageiro utilize metrd ou bicicleta é por
meio dos Onibus que se complementam os percursos. Os carros lotados na maior parte
do dia refletem a importancia do servico. E neste cenério que muitas pessoas enxergam
0 transporte como ambiente de trabalho e exploram a quantidade de passageiros e a

rotatividade a seu favor.

N&o é de hoje que a Antropologia Urbana se preocupa com o transporte publico e
seus personagens, entre eles o vendedor ambulante. Lenin Pires (2011), em sua pesquisa
de mestrado sobre os trens da Central do Brasil, descreve aspectos do sistema
ferroviario do Rio de Janeiro e do cotidiano dos passageiros, poréem se debruca sobre as

praticas econdmicas dos vendedores ambulantes que atuavam nas estacfes e nas
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composi¢des dos trens. O autor buscou entender como “uma atividade ndo autorizada —
e reprimida- era desempenhada por centenas de pessoas, possibilitando a viabilizagdo de

taticas e estratégias de sobrevivéncia do grupo” (Pires, 2011, p. 19)

Ainda no cenario carioca, Isabel Ostrower (2007) procura perceber como 0s
vendedores ambulantes circulam pelos 0nibus, como se relacionam com passageiros e
motoristas, como entendem a cidade e por ela sdo entendidos, concentrando-se em dois
bairros da Zona Sul carioca, a saber, Copacabana e Botafogo. A autora também busca
entender as "multiplas maneiras pelas quais alguns vendedores realizam suas atividades,
desenvolvem competéncias, criam alternativas de sobrevivéncia e constroem relagdes

sociais importantes para se estabelecerem no mundo da rua." (Ostrower, 2007, p. 18)

Tendo como ponto de partida os trabalhos de Pires e Ostrower, neste capitulo
buscarei analisar, de forma comparativa e preliminar, o contexto carioca e o brasilense,

no que diz respeito a atuacdo dos trabalhadores informais no transporte publico.

2. Informalidade em transito

A experiéncia da vida urbana esta atrelada a uma escassez na méo de obra,
reflexo do proprio processo de urbanizacdo. De acordo com Freire da Silva (2011), no
inicio do debate sobre o tema, em meados de 1960, a informalidade se caracterizava
pelo descompasso na relacdo entre urbanizagéo, industrializacdo e trabalho assalariado
formal. Logo, estabeleceu-se um cendrio onde a industrializagéo era incapaz de absorver
0 contingente de trabalhadores provenientes do crescimento desordenado dos centros

urbanos. Segundo o autor,
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"O trabalho informal dos vendedores ambulantes seria o reflexo das chamadas
"incompletudes™ da modernidade brasileira, seja como reminiscéncia do atraso em
seu desenvolvimento, como parte das estratégias de sobrevivéncia de uma massa
marginal ja nao absorvivel nos processos hegemdnicos da economia.” (Freire da

Silva, 2011)

Atualmente, os vendedores ambulantes “compdem o cenario urbano, modificando
as transagdes comerciais, transpondo barreiras, criando novas formas de sociabilidade e
configurando-se como ‘cartdo de visita da cidade’ (Ostrower, 2007, p.105) Assim, a
presenca dos ambulantes faz parte da paisagem, sendo dificil que essa atividade

passasse despercebida.

Durante meu trabalho de campo tive a oportunidade de conhecer seu Jodo™®, um
cearense de 74 anos e que vende doces e salgadinhos na rodoviaria do Plano Piloto ha
20. Quando lhe perguntei por que escolheu esse trabalho ele disse que “um velho nao
arruma emprego ndo, isso € o melhor que tem e mesmo que seja pouco eu ganho todo
dia. O que eu ganho ¢ pouco, mas da pra ir vivendo, ¢ melhor do que pedir esmola.”
Essa fala nos remete ao fato de que para o vendedor idoso ja ndo ha chances de se
inserir no mercado formal e € a partir deste momento que a informalidade aparece como

opcao.

Sendo assim, cabe aqueles que ndo foram absorvidos pela economia formal
encontrar formas de geracéo de renda paralelas. O setor informal apresenta-se, portanto,

como um refagio de parte da massa de desempregados. A facilidade de insercdo, a

19 Nome ficticio.
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exigéncia de poucos recursos financeiros e o trabalhno em pequena escala sédo alguns
atrativos para trabalhadores que néo possuem as qualificacGes exigidas pelo mercado.

(Mendes, 2001)

O mercado informal ndo é um acaso, faz parte do campo de possibilidades dessas
pessoas. Quando questionados sobre as motiva¢fes que os levaram ao comercio
ambulante dos Onibus as respostas que obtive caminharam numa mesma direcéo:

necessidade de conseguir dinheiro.

"[Escolhi esse trabalho] desde a infancia, comecei em 86, eu precisava de dinheiro e
hoje gosto do que faco.” (Denis)

"[Este trabalho] ndo foi uma escolha, foi necessidade mesmo." (Fabio)

Outro fator decisivo é possibilidade da autonomia, auséncia de patrdes e horarios
fixos, caracterizando a liberdade do comércio ambulante. Como para Joana™, uma
brasiliense de 40 anos que trabalha na rodoviaria ha 9. Mé&e de duas criancas e moradora
de Sobradinho comega o0 expediente as 12h, apds deixar as criancgas na escola, e termina
as 19h. Ela ja trabalhou 10 anos com carteira assinada na Sadia e viu que ndo
compensava, era melhor fazer seus proprios horérios ja que tinha filhos pequenos.
Portanto, para muitas pessoas o trabalho informal torna-se uma opcao vantajosa a partir

do momento que depende apenas do proprio comerciante para que aconteca.

1 Nome ficticio.
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3. O 6nibus como ambiente de trabalho

Todo usuério de 6nibus reconhece que o mesmo ndo é um ambiente propicio a
circulacdo, devido aos constantes riscos de queda proporcionados pela alta velocidade,
irregularidade da pista e os arrancos e freadas bruscas dos motoristas. Logo, cabe aos
vendedores ambulantes desenvolver algumas técnicas de forma a burlar essa condicao
turbulenta do transporte. Para este fim, procuram apoiar-se e buscar equilibrio entre as
barras e bancos portando cestas pesadas e incomodas. Vender nos Onibus ndo exige
apenas estratégias de convencimento, mas também uma expertise fisica. Essas

dificuldades encontram respaldo nas falas dos vendedores, principalmente das mulheres.

“Quais sa@o as maiores dificuldades do seu trabalho?
Passar a roleta com a cesta pesada, quando chega o fim do dia o brago fica todo

dolorido.” (Dona Braulita)

Assim como Pires e Ostrower, pude perceber durante minhas observagdes uma
maior quantidade de homens. De acordo com Ostrower, esse fato se deve, em parte, ao
esforco fisico que a atividade exige. Segundo a autora, os homens constroem sua
masculinidade baseada no esforco cotidiano do trabalho e na figura de provedor da casa.
O conceito de dignidade também deriva deste sacrificio e da necessidade de sustento da
familia. Sendo assim, as dificuldades do peso e locomocao dentro dos veiculos ancoram
o ideal de ‘trabalhador guerreiro’, conferindo respeito e dignidade a atividade,

ressaltando o sofrimento como qualidade.

“O sofrimento ao qual fazem mengdo tem muito a ver com as dificuldades do dia-a-
dia, seja na negociacdo com 0s motoristas, nas representacdes negativas, no ritmo
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incessante de trabalho, no peso dos produtos, nos passageiros sem dinheiro...”

(Ostrower, 2007, p.56)

Desta forma, além de lidar com as quest@es fisicas, trabalhar nos dnibus envolve
negociagdes constantes, reafirmar-se na condicdo de trabalhador e entreter os
passageiros de forma a convencé-los a comprar suas mercadorias. Na proxima sessdo

comentarei acerca da necessidade dos vendedores em legitimar sua atividade.

4. Algumas distingdes

Como vimos anteriormente, o ambulante busca a todo 0 momento distanciar-se da
imagem de “pedinte”. Durante meu trabalho de campo tive a oportunidade de observar a
presenca de pedintes dentro dos Onibus. Certa vez, retornando para casa na parte da
tarde, uma senhora de aproximadamente 60 anos entrou pela porta dianteira do énibus.
Ela se apoiou na roleta com uma lata de leite na méo e comecou a contar sua historia
para 0s passageiros. A senhora tinha um filho deficiente que necessitava de um leite
especial para sua alimentacdo, este era oferecido pela Secretaria de Saude de forma
gratuita, mas ultimamente estava em falta. Como uma lata durava pouco e custava
muito caro, a mde disse que ndo viu outra alternativa sendo sair pedindo contribuicdes.
Durante seu discurso, reinterava que a crianga estava sem se alimentar e que se nao
voltasse com o dinheiro para o leite, provavelmente dormiria com fome. Também pedia,
além de dinheiro, alguma oportunidade de emprego como passadeira ou diarista,
reforgando a ideia de que ela ndo estava confortavel na condigédo de pedinte. Apos a fala
da senhora, muitos passageiros se mobilizaram - eu inclusive - e ajudaram com algumas

moedas.
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A presenca do pedinte, como da senhora que ilustrei acima e tantos outros, ndo é
algo bem visto entre os vendedores, que 0s caracterizam como vagabundos que
preferem pedir a trabalhar. Segundo Isabel Ostrower (2007), os pedintes atrapalham as
vendas dos ambulantes, pois se ha algum pedinte no dnibus, no momento da venda, este

acaba tendo preferéncia devido a uma supersensibilizacdo dos passageiros.

Desta forma, a diferenciagdo imposta pelos ambulantes parte do pressuposto da
valorizagéo do trabalho em detrimento da desocupagéo dos pedintes. Em suas falas, os
vendedores reforcam a dignidade e a honra atribuida a suas atividades, destacando a
coragem necessaria para pegar uma cesta e subir no 6nibus, atitude que ndo é "pra
qualquer um". Sendo assim, os ambulantes buscam criar imagens positivas sobre seu
trabalho a partir de uma série de oposicOes feitas em relacdo aos pedintes e outras
categorias que ndo sdo reconhecidas como trabalhadoras. Como esclarece Ostrower

(2007):

“Esta oposi¢@o procura ser enfatizada para demarcar alguns valores do trabalhador,
como a disposicdo em contraposi¢do a preguica, a coragem versus a vergonha, o
trabalho ao invés do roubo. Neste contexto, trabalhador é aquele que rala, que sofre,

que “batalha”.” (Ostrower, 2007, p.93)

Trabalhar nos 6nibus, como vimos anteriormente, exige uma expertise propria.
Apesar de ndo existirem barreiras fisicas que impecam a atuagdo nos dnibus, outros
obstaculos se impBem aos ambulantes como, por exemplo, a timidez e a dificuldade de

fala. Cabe ao vendedor nedfito dar o primeiro passo e ultrapassar esses entraves.
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Na fala dos ambulantes que entrevistei durante a pesquisa € marcante a
necessidade de perder a vergonha. Saber falar € um requisito do trabalho de vendedor e
dentro dos 6nibus esta caracteristica € mais requisitada devido a necessidade de chamar
a atencdo dos passageiros em meio a disputa com os barulhos da cidade e o som do

motor do coletivo. Logo, é preciso que o ambulante aprenda a falar e supere a timidez.

“Precisei pegar a prética, vocé chega acanhado, mas vai pegando o costume.” (Mario)
“Tive que aprender a perder a vergonha de falar.” (Raifran)
“[esse trabalho] néo é pra todo mundo, tem que ter coragem, nao pode ter timidez, é pra

poucos.” (Braulita)

O esforgo em transpassar a zona cinzenta da vergonha e a exposi¢do em publico
faz do comércio ambulante uma atividade que “ndo é pra qualquer um”, onde é
necessario ter coragem. Desta forma, as dificuldades conferem sentido a luta cotidiana

atribuindo dignidade e respeito a condicao de trabalhador.

5. O comercial

"Atravessamos a passarela de forma a ir para a pista sentido Santa
Maria. O ponto de 6nibus estava lotado de passageiros. Havia também
alguns camelds vendendo capinhas de celulares e carregadores
universais para celulares e um comerciante que vende doces,
salgadinhos e 4gua em um ponto fixo embaixo da passarela. 1sso néo
inibiu d. Braulita de oferecer seus produtos aos passageiros que

aguardavam o transporte. Falava alto: “Pipoca doce 1 real, 5 chicletes
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por 1 real, jujuba 2 por 1 real, amendupd, amendoim ¢ Trident”.
Quando falava atraia rapidamente os olhares das pessoas que

focalizavam sua cesta de imediato." (Diério de campo, 20/08/2014)

O comercial é o primeiro contato do vendedor com o0s passageiros e uma
importante estratégia de venda, pois meio dele o ambulante cria proximidade com os
compradores a fim de envolvé-los. Na etnografia feita por Lenin Pires (2011), divulgar
os produtos, chamar a atencdo do publico e convencé-lo demonstrava conhecimento
acerca do ambiente e competéncia em se apropriar dos espacos manipulando valores.
Ou seja, para ter eficacia em seu trabalho o ambulante deveria ter ciéncia dos gostos dos
passageiros e formular seu comercial tendo como base valores que encontrassem

ressonancia no publico. Ostrower confirma a observagéo:

“toda a atuacdo dos vendedores passa por um trabalho de convencimento e
sensibilizacdo que percorre seu discurso e suas variadas maneiras de anunciar sua

mercadoria e abordar os futuros compradores” (Ostrower, 2007, p.69)

Porém, nem sempre o comercial cumpre seu papel e chama a atencdo. Ha varias
explicacbes para algumas pessoas ndo se prenderem aos comerciais. De acordo com
Ostrower (2007) algumas pessoas podem sequer ter tido sua atencdo despertada, por
estarem imersas em suas preocupacdes. Outras podem ter acabado de adquirir tal

mercadoria ou preferem nem interagir, esbogcando reacGes de rejeigcdo e impaciéncia.

Durante os anudncios, os vendedores seguem uma regularidade em suas falas.

Primeiramente, chamam a atencdo dos passageiros com um "bom dia", "boa tarde" e

"boa noite" e pedem desculpas pelo incdmodo, demonstrando humildade e criando um
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clima de respeito. A seguir contam sobre suas mercadorias e precos, atentando ao prazo

de validade.

Para Adiel, vendedor ha vinte anos, o comercial tem um papel fundamental nas

vendas, j& que este é a "alma do negdcio”. Segundo ele:

"A propaganda cria um impacto no passageiro, por meio dela a gente mostra a qualidade
do nosso produto, a marca e a validade. Eu faco s6 o0 anuncio do que eu estou vendendo
e 0 preco. Eu, por exemplo, procuro vender s6 coisa de marca boa porque tem mais

impacto.” (Adiel)

Estudar a melhor forma de atender o passageiro se traduz em uma tatica de venda,
pois é preciso lancar mdo de mecanismos que atraiam os compradores. Sensibiliza-los
através de apelos - como explicitado anteriormente - e buscar empatia s80 0s meios mais
comuns para ter bons resultados. De acordo com Maxsuel, vendedor de bombons de
vinte um anos, a gentileza e o bom humor s&o atrativos e chamam a atencdo dos

passageiros.

"Minha estratégia é o anuncio e a educacdo, também faco algumas brincadeiras e
piadas, mas sempre fica pro final. Ai eu falo: "Ta gostoso, é uma delicia’, 'qguem compra

um quer levar dois.™ (Maxsuel)

Podemos dizer que a rotina do ambulante requer bom-humor, simpatia e
criatividade. Desta forma, “dependendo da pertinéncia e da aceitagdo das mercadorias

pelos clientes, aliadas as suas taticas de venda — anuncio criativo, simpatia no trato com
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as pessoas, entre outras variaveis -, o camelé podia construir o seu ‘lugar ao sol’”.

(Pires, 2011, p. 110)

6. Apreensdo de mercadorias

Lenin Pires, em sua pesquisa com os camelds nos trens da Central do Brasil,
observou como se defrontavam os vendedores ambulantes e os segurancas da estacdo. A
partir de sua andlise pude perceber alguns contrastes e sintonias com 0 meu universo
empirico. O primeiro ponto que cabe ressaltar é que as estacBes de trem e as
composicdes, por serem um espago privado e administrado pela SUPERVIA, possuem
uma maior reunido de segurangas e vigilantes, enquanto os Onibus, por atuarem nas
ruas, espaco publico, ndo contam com esse tipo de estrutura. A apreensdo de
mercadorias dos vendedores nos Onibus, segundo o relato dos meus interlocutores, se
deu em espacgos com controle de seguranca, como a rodoviaria e o metrd. Logo, embora
a venda nos 6nibus ndo seja algo permitido nao ha risco de apreensdo e abordagem se o

vendedor se manter na rua ou circulando no interior dos carros.

Ja teve experiéncias de apreensdo de mercadorias ou problemas com fiscais etc?
“Quando eu fui vender em um evento na esplanada tomaram minhas mercadorias e
quando eu fui vender no metr6... Mas no metrd € proibido né? Sim, e eu sabia disso,
mas fui me aventurar.” (Raifran)

“Sim, na rodovidria ja pegaram minha cesta, mas ¢ isso ai mesmo a gente perde, mas no

dia seguinte repde e comeca de novo.” (Fabio)
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O derrame, episddio explicitado por Pires (2011), onde os camelds tinham suas
mercadorias apreendidas, costuma ocorrer, entre os ambulantes, na rodoviéria do Plano
Piloto com mais frequéncia, pois além das rondas da policia militar, a presenca da

AGEFIS — Agencia de Fiscalizagdo do Distrito Federal — é constante.

Mario, vendedor ha 10 anos, trabalha na rodoviaria do Plano Piloto e quando
percebe que 0 movimento de fiscalizagdo esta intenso comercializa nos dnibus. Para ele,
a maior dificuldade reside na fiscalizagdo e no fato de ter que “aturar calado”, uma vez

que discutir com a policia pode terminar em prisdo. Ele explica:

“Minhas mercadorias ja foram apreendidas umas 3 ou 4 vezes. Vocé€ ndo pode discutir,
é perda de tempo, ou vocé é detido ou tem que pagar. Por isso eu ando com pouca
mercadoria, se pegarem eu vou la no CONIC e compro de novo. Nossa vida € essa...
ficar correndo de fiscal e policia. Enquanto a sociedade ta precisando de seguranca a

policia fica correndo atras da gente, parece que a gente que ¢ bandido.” (Mario)

De acordo com Lenin Pires (2011), o problema era quando os vigilantes
"esculachavam™ ao realizar o derrame. O esculacho, humilhacdo que os camel6s
sofriam, ocorria logo ap6s o derrame e era 0 que mais revoltava os ambulantes, pois
para eles o derrame é do jogo e é compreensivel, mas o problema é o esculacho — que na
maioria das vezes era praticado longe dos olhos do publico. O autor destaca que era
importante sair de um trem e entrar imediatamente em outro, guardando bem o0s
produtos, evitando olhares do publico. Caso fosse necessario aguardar em alguma
estacdo, o ambulante devia se manter discreto. Da mesma forma, quando transitam pela

rodoviaria, os ambulantes costumam andar rapido se mantendo atentos a qualquer
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movimentacdo estranha dos outros camelds. Quando a fiscalizagdo é presente, 0s
vendedores com cestas e sacolas embarcam imediatamente em qualquer Onibus
disponivel, ja os que comercializam utilizando carrinhos procuram correr em direcéo a

Esplanada dos Ministérios, saindo das dependéncias da rodoviaria.

Desta forma, os ambulantes estdo sujeitos a apreensdo quando comercializam em
ambientes onde rondas policiais e fiscalizacGes sdo constantes. Entre os vendedores,
com quem tive a oportunidade de conversar, 0os que ndo circulavam na rodoviéria,
apenas no interior dos 6nibus, ndo tiveram experiéncias de apreensdo. Porém, aqueles
que se aventuravam no Metrd, rodoviaria, ou vendiam em shows na Esplanada dos
Ministérios, por exemplo, relataram casos de recolhimento de mercadorias. Pires (2011)
constatou que mesmo sofrendo repreensdo os camelds continuavam exercendo seu
trabalho, pois tinham o direito de “correr atrds do prejuizo”. De igual modo, os
vendedores da rodoviaria ndo sdo intimidados pela apreensdo, apenas atuam de forma
precavida. Cabe ao ambulante ndo passar muito tempo parado, ndo gritar para chamar a
atencao e observar a todo o0 momento “o clima” da rodovidria, procurando corre-Corres

ou a fiscalizag&o.
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CONSIDERACOES FINAIS

No decorrer destes dois anos de pesquisa pude conhecer inimeros vendedores,
aprender um pouco sobre suas historias, cotidianos e trabalho. Tive a oportunidade de
construir relagcdes de confiangca e até mesmo amizade, principalmente com algumas
vendedoras. Vale ressaltar, que meu universo empirico é restrito e limitado e, por este
motivo, ndo abarco a totalidade dos vendedores informais do Distrito Federal, mas
considero este trabalho relevante no sentido de levantar algumas reflexdes sobre o
comércio ambulante nos onibus. Desta forma, ndo pretendo tracar conclusdes finais
acerca do tema, tdo amplo e diverso, mas sim fazer um balanco da minha experiéncia e

apresentar propostas para pesquisas a serem desenvolvidas futuramente.

O tema do trabalho informal deixou ser uma questdo exclusiva dos paises
chamados "em desenvolvimento”, tornando-se a expressdo das novas modalidades de
capital globalizado, além de ser um dos aspectos mais marcantes das grandes cidades.
As carreiras lineares e hierarquicas dentro das empresas sdo deslocadas para a "viracdo"
cotidiana, inconstante e instavel, totalmente dependente do fazer acontecer do
trabalhador. (Freire da Silva, 2012) Pude apreender, durante esta pesquisa, que O
comércio ambulante faz parte do campo de possibilidades de muitas pessoas, que por
ndo conseguirem se inserir no mercado formal - devido a diversos fatores como
especializacdo e idade, por exemplo — buscam nos énibus uma valvula de escape. S&o
homens e mulheres que deixam suas casas logo pela manh& carregando sacos e cestas

pesadas transformando um ambiente propicio a mobilidade em “escritorio” e ganha pao.
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Procurei explorar algumas estratégias de escolha de mercadorias e de
sensibilizagdo dos passageiros. Estas taticas expressavam que o trabalho de vendedor
ambulante envolve um know-how préprio, adquirido com a prética, e que ndo é uma
tarefa para qualquer um, pois € necessario ter coragem e “ser guerreiro”. Enfrentar as
dificuldades confere sentido a luta cotidiana atribuindo dignidade e respeito a condi¢éo

de trabalhador.

Uma questdo sobre a qual ndo me detive durante a minha pesquisa foram as
trajetorias pessoais™? dos meus interlocutores de forma ampliada. Acredito esta reflexo
contribuiria de forma a entender como ocorreram as tomadas de deciséo, de onde teria
surgido a iniciativa de trabalhar nos 6nibus. Outro ponto ndo abordado, devido as
limitagGes de um trabalho de concluséo de curso, foi a questdo do comeércio informal no
Distrito Federal de maneira mais vasta, buscando entender onde se inserem 0s

ambulantes dos 6nibus em um quadro geral da informalidade.

Ruben Oliven (1985) aponta que um dos principais desafios do antropdlogo que
estuda sociedades complexas constitui-se em tentar interpretar sua prépria cultura e
questionar seus pressupostos. Deparei-me com essa questdo no principio da pesquisa
quando buscava desconstruir o comércio ambulante que imaginava conhecer a tanto
tempo e a0 mesmo tempo construi-lo novamente, desta vez deixando minhas pré-nocées
de lado. Por meio do trabalho de campo e da etnografia pude entrar em contato com o
universo dos pesquisados e compartilhar seus horizontes, ndo apenas descrevendo sua
visdo de mundo, mas também estabelecendo relacdes de troca, comparando minhas

proprias representacdes e teorias com as dos vendedores ambulantes.

12 Sobre a nogdo de trajetoria e sua relagdo com trajetos de mobilidade espacial nas cidades ver, por
exemplo, Patriota de Moura e VVasconcelos (ref).
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Enfim, a partir deste trabalho pude desnaturalizar essa profissdo, tdo presente no
meu cotidiano como usuéria do transporte publico. Apesar das dificuldades que tive
durante este percurso, da timidez que me perseguia, da inseguranca e do receio de
atrapalhar a rotina dos ambulantes, acredito que consegui apresentar aos leitores alguns
pontos relevantes sobre o comércio informal no Distrito Federal e servir de estimulo

para o estabelecimento de novos didlogos e pesquisas.
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ANEXO

Roteiro de perguntas

Dados bésicos:

1. Nome completo:
2. ldade:

3. Naturalidade:

4. Situacédo familiar:

5. Onde mora:

Sobre o trabalho:

1. Ha quanto tempo trabalha como vendedor nos énibus?
2. Por que escolheu esse trabalho?

3. Sente orgulho do seu trabalho?

4. Quais séo as maiores dificuldades do seu trabalho?

5. O que ha de interessante no seu trabalho?

6. Considera uma profissao facil?

7. Existe algo que gostaria de mudar na sua profissdo?

8. Tem experiéncias de trabalho anteriores?

9. Deseja conseguir trabalho formal? Por qué?

Sobre o cotidiano:
1. Quais seus horarios?
2. Quais mercadorias vende e por qué?

3. Quais suas rotas e trajetos, vocé tem alguma estratégia?
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4. Qual sua relagdo com os outros camel6s?

5. Tem algum episddio que te marcou?

6. Ja teve experiéncias de apreensdo de mercadorias ou problemas com fiscais etc?
7. Como vocé acha que € recebido nos dnibus?

8. Quando vocé entra nos 6nibus pra vender, vocé se sente ignorado? Por qué?
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