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O artigo integra o livro Antropologia das Mobilidades, organizado por Candice V. e Souza e André D. Guedes, publicado em 2021, pela Associação Brasileira de Antropologia (ABA). A partir de relatos etnográficos de periferias urbanas, quilombos, terras indígenas, dentre outros referenciais, são postos em circulação estudos preocupados com os modos de fazer caminho, escapar das imobilizações, estabelecer vias e vínculos e criar lugares[footnoteRef:2]. [2:  https://portal.abant.org.br/aba/publicacoes/publicacao-072934 ] 


O artigo de Aderaldo (2021) apresenta os esforços de sujeitos periféricos, por meio da produção audiovisual, em problematizar noções estereotipadas de “periferia”, definidas e geridas externamente. Longe de ser uma categoria topológica dada e passiva, que designa territórios em oposição binária aos centros urbanos, a periferia emerge como o fio condutor dos esforços intelectuais e intervenções coletivas por parte dos interlocutores do autor. Em suas produções, esses sujeitos empregam tecnologias digitais como ferramentas intelectuais “para a construção de novas referências identitárias, espaciais e cognitivas” (ibidem, p. 463). Trata-se de mapeamentos contra hegemônicos, cuja colaboração é fazer ver uma periferia definida de modo relacional, por entrecruzamentos, percebida em suas relações com o restante da cidade e os discursos que a abordam. Por exemplo, a falta de conexões diretas entre periferias seria um bom parâmetro de classificação destas como tal, em contraposição às regiões centrais, melhor conectadas – ao tentar sair, é que melhor se experiência a condição de estar dentro. Além disso, residir em um espaço enquadrado por agentes externos dentro de definições estanques, fixas e redutoras resulta em impasses significativos, como o discurso da “responsabilidade social” que ampara pessoas em situação de vulnerabilidade social aos custos da manutenção de relações de dependência. Nessa antropologia reflexiva, portanto, as ferramentas intelectuais da produção audiovisual e da pesquisa etnográfica fazem encontrar interlocutores e pesquisador na produção ativa de teorias, com as quais ambas as partes se posicionam intelectual e politicamente nos impasses que atravessam seus caminhos.
A principal estratégia analítica adotada por Aderaldo consistiu em tomar a formulação nativa a respeito da periferia, elaborada pelos sujeitos de sua pesquisa, como um insight etnográfico para reorganizar os dados de sua investigação. Os dados, assim, deixam de ser lidos de modo fragmentado para ganhar um tratamento atualizado, nem nativo e nem prévio à pesquisa, e sim um esquema mais geral para a formulação nativa contextual e mais concreto que a teoria inicial do pesquisador. De modo conjunto, o espaço é pensado e o pensamento é situado. Além disso, tais formulações nativas são, de modo muito interessante, elaboradas com o uso de dispositivos digitais para o mapeamento de processos sociais.
Em minha pesquisa, investigo o uso de tecnologias de telemetria e videomonitoramento, no transporte rodoviário de cargas com caminhões, que pode ser descrito como um meio de mapear digitalmente processos sociais atrelados à rotina de trabalho dos caminhoneiros. A saber, são dispositivos para capturar informações provenientes de veículos, condutores e estradas – como localização, velocidade e condições de trânsito –, a fim de visualizar, interpretar e intervir remotamente no ambiente de trabalho móvel do caminhão (Boodlal & Chiang, 2014; Levy, 2015; Berri, 2019; Abrahão, 2022). Dentre as principais preocupações logísticas endereçadas figuram o consumo de combustível, a manutenção dos veículos e o risco de acidentes e roubos (Scaramella, 2004; Fontgaland, 2018; CNT, 2019; 2022). Nesses termos, a pesquisa se propõe a fazer uma caracterização aprofundada da rotina desses trabalhadores, com o objetivo de compreender em que grau as adversidades e contingências enfrentadas ou esperadas se convertem na demanda por soluções do gênero, a fim de minimizar problemas na segurança, previsibilidade e rentabilidade das atividades do setor.
Para aproximar ambos os objetos, produtores audiovisuais e transportadores de carga, a fim de extrair pontos de contato inspiradores, um primeiro movimento é considerar que, da mesma forma que os interlocutores de Aderaldo eram categorizados a partir do lugar que ocupavam, a periferia, os caminhoneiros ou estradeiros são socialmente percebidos segundo seus respectivos locais, o veículo e a estrada. Diferente dos motoristas que circulam no interior das cidades, o transporte de longas distâncias implica em uma vida transcorrida, quase integralmente, ao longo de um meio infraestruturado reservado exclusivamente aos automóveis. Se a maioria das pessoas percorrem uma rodovia em algum momento da vida, para os caminhoneiros, que nela permanecem a maior parte do tempo, de pontos de passagem, as estradas se tornam lugares de permanência. Logo, a excepcionalidade do caminhoneiro deriva de seu vínculo com o espaço reservado ao trânsito, de um habitar em movimento tão destacado pelas mobilidades (Freire-Medeiros, 2024). Muito antes da globalização ou de uma virada teórica das mobilidades, o movimento, longe de ser uma exceção, já era a regra para essa categoria profissional – tipicamente moderna – e fonte de uma identidade distinta. Por sua vez, a questão que Aderaldo convida a enfrentar, ao tratar sobre as formas de pensar a periferia, é se esse local que caracteriza seus residentes deve ser ou não compreendido binariamente como um avesso estanque e separado da cidade. Mais do que isso, será que os próprios motoristas se compreendem habitando um mundo à parte e invertido?
Quanto a isso, Fontgaland (2018) aponta na literatura especializada, a partir dos anos 2000, um enfoque na vida multilocalizada das rotinas nas boleias dos caminhões, perspectiva que o mesmo adere e busca avançar ao retratar a domesticidade masculina sobre rodas, como meio de viabilizar uma permanência multilocalizada. A intenção é fugir de uma descrição de fluxos inconstantes e descontínuos, completamente opostos a vida estacionada nas cidades. Por onde passam, no mínimo, os caminhoneiros representam elos passageiros, que no agregado da categoria se tornam um elemento móvel regular, dos mais capilarizados no território nacional. Logo, quais marcas mais duradouras são deixadas por eles nas diferentes paisagens que transbordam pelas estradas? Evidentemente, existe todo um equipamento social de beira de estrada, fixado para permitir a mobilidade daqueles que passam ou, pelo menos, converter tais deslocamentos em oportunidades de negócios. Um “mundo das rodovias”, com toda a sua rede peculiar de postos, restaurantes, pontos de descanso, grandes varejos, comércios ilícitos e policiamento. Ao olhar para esses suportes logísticos fixos, que viabilizam mobilidades mais intensivas, parece plausível que processos sociais semelhantes aos dos centros urbanos possam ser mapeados. A recusa da imagem de uma periferia relegada ao lado de fora do urbano, como discutida por Aderaldo (2021), também se aplicaria à imagem das rodovias? Será que, na visão dos próprios caminhoneiros, eles habitam algo mais do que uma sombra dos centros urbanos, do que um complemento indispensável, mas isolado no meio do caminho? Sob quais circunstâncias o profissional do volante pode se encontrar situado em locais ambivalentes, inadequados para ambos os compartimentos conceituais?
Na dissertação de Fontgaland (2018), essa ambiguidade aparece, sobretudo, nos padrões culturais, na conversão de veículos em escritórios e domicílios, uma espécie de improviso que emula a vida urbana. Entretanto, uma outra gama de zonas cinzentas podem ser apontadas quando o olhar se volta para o papel das tecnologias digitais nas últimas décadas. Para começar, cabe considerar como as mobilidades redefiniram, profunda e assimetricamente, as “experiências de tempo e espaço, presença e ausência, proximidade e distância” (Freire-Medeiros, 2024, p. 425). Sobretudo quando pensamos na profunda mudança ocorrida nas interações telemediadas, cada vez mais equiparáveis com as de co-presença, em termos de relevância empírica e analítica (ibidem). Para ilustrar essa questão é possível pensar nos caminhoneiros como uma espécie de proto-homeoffice, primeiro, pela necessária conversão de locais de trabalho em residência móvel e, segundo, pela distância física entre os motoristas e a supervisão. Ambas telefonia e internet móveis são fenômenos relativamente recentes, ainda mais considerando a expansão da cobertura das mesmas, logo, como se modificou a forma de reportar o andamento das viagens desde a época dos orelhões? Essa aproximação virtual entre motoristas e instâncias supervisoras – com celulares, rastreadores, aplicativos de navegação, medidores de desempenho (telemetria) –, ademais, ocorre em uma categoria com idade média de 44,8 anos e 19 anos de experiência (CNT, 2019), ou seja, onde boa parte dos profissionais acompanharam as transformações advindas dessa progressiva digitalização dos processos sociais. Nesse sentido, mais do que alterar as percepções sobre controle e autonomia durante a jornada de trabalho, cabe investigar como a inovação tecnológica das últimas décadas alterou a vida nas estradas.
Inspirado em Tim Ingold, Aderaldo (2021) define a periferia enquanto uma conjunção de traçados, uma soma peculiar de caminhos que conectam populações e outras espacialidades. Uma definição ainda mais literal quando se trata de “territórios rodoviários”. Entretanto, o mapeamento de tais espacialidades – seja por instituições públicas e privadas ou pelos próprios caminhoneiros – precisa considerar a multiplicação dos caminhos digitais, com todas as suas implicações. Por exemplo, as relações à distância estariam se tornando mais contínuas devido ao ambiente virtual? Isso diminuiria a saudade ou aumentaria as preocupações? Seria o caso de uma presença familiar mais ativa, ainda que telemediada, por parte de muitos dos residentes das estradas? Ou, de modo mais geral, na vida multilocalizada dos caminhoneiros, estarão eles também marcando presença em “salas virtuais” comuns aos residentes urbanos?
Além da peculiar localização das atividades profissionais ou consequente distância entre as relações interpessoais, cabe acrescentar um outro possível eixo da rotina: o consumo.
Com semelhante intenção de se afastar de imagens de periferias isoladas, concebidas por narrativas da exclusão como universos da pobreza circunscritos em mundos à parte, Vera Telles (2006) enfatiza a importância da expansão e diversificação dos grandes equipamentos do consumo, a exemplo dos shoppings centers, que passam a promover uma certa integração social dos jovens de periferia via um sedutor consumismo. A experiência das gerações mais jovens ganharia legibilidade no encontro da crise do trabalho fordista com a expansão do consumo – com todas as suas desigualdades. Processos que tencionariam o binarismo centro-periferia, revelando um novo modo de ver o social em clivagens porosas e transbordantes. A esse respeito, a literatura converge para um aumento na instabilidade e precarização dos postos de trabalho no setor de transporte, contudo, não parece haver igual atenção quanto a inserção social desses profissionais enquanto consumidores, ainda que em posição desvantajosa. Quais os hábitos dos consumidores que habitam as estradas? Quais equipamentos de consumo são mais acessíveis, seja no entorno rodoviário, em meio a jornada, durante as folgas ou virtualmente? No ato de consumir ou ser interceptado por anúncios, a identidade da categoria se reforça ou esses profissionais se inserem em outros nichos populacionais?  Como o acesso ao consumo afeta a percepção sobre o aproveitamento do tempo de folga e lazer? Fora que a questão do consumo implica não apenas um esforço dos caminhoneiros em se conectar com o mundo, mas também daqueles que desejam chegar até eles.
De volta ao mapeamento de processos sociais situados, dada a identificação de possíveis zonas cinzentas alargadas pelos dispositivos digitais, vale considerar novamente os paralelos entre produtores audiovisuais e motoristas. No primeiro caso, sujeitos periféricos buscam ativamente compreender a si mesmos ao refletir sobre seus locais de pertencimento dentro da cidade, um exercício que impele a busca por ferramentas intelectuais. Agora, o que se pode dizer no caso dos caminhoneiros, em matéria de reconhecimento e interpretação do espaço por onde circulam, ou quanto ao emprego de ferramentas intelectuais para tanto? Uma boa forma de enfrentar essa questão é acompanhar a afirmação de Matteo Pasquinelli (2023), quando o autor sustenta que todo trabalho é intelectual, mesmo o trabalho manual e desqualificado dos caminhoneiros. Nesse sentido, na verdade, os empreendimentos para desenvolvimento de direção autônoma evidenciariam, cada vez mais, a carga de inteligência presente nessa atividade. O autor vai além ao dizer que não só toda atividade produtiva tem seu aspecto de trabalho mental, como esse sempre é um aspecto mais importante do que o dispêndio de força física, já que sempre é preciso direcionar a força de modo apropriado. Portanto, o fato de volantes não serem escrivaninhas, não exclui o esforço mental inerente à vida nas estradas. Por outro lado, evidentemente, parece plausível supor que os caminhoneiros não se reconheçam enquanto pensadores da estrada e nem considerem que compreender o que nelas se passa seja um engajamento intelectual. Nesse sentido, as suas formulações sobre as territorialidades por onde circulam talvez exijam uma leitura a contrapelo. De qualquer modo, é indispensável saber por quais caminhos seguir, onde abastecer ou pernoitar, sobre quais condições climáticas prosseguir, ou quais regiões são mais propensas a acidentes e roubos. A aquisição desses conhecimentos estritamente necessários para realizar os fretes deve beneficiar-se e muito de diversos dispositivos digitais, a serem investigados. Se rastreadores, telemetria e câmeras de vídeo são formas de mapeamento que privilegiam agentes externos, a atividade sempre se apoiou em uma compreensão nativa sobre os caminhos a serem atravessados.
Indo além do estritamente profissional, a experiência de viajar e desfrutar o caminho, de fazer um certo turismo paralelo, pode usufruir e muito de câmeras, álbuns em redes sociais, indicações de bons lugares para conhecer ou reabastecer as necessidades cotidianas. Se a telemetria avalia o desempenho dos caminhoneiros, como esses últimos avaliam os demais trabalhadores e equipamentos disponíveis ao longo do caminho? Sobretudo quando pensamos na necessidade dos estabelecimentos em aparecer no Google Maps, acrescidos de avaliações e comentários públicos feitos pela clientela. Assim, ainda que esses mapeamentos de processos sociais não sejam socializados na forma de filmes independentes, é pertinente investigar as formas próprias de elaboração e socialização de tais mapas, no contexto dos caminhoneiros. Em especial, para vislumbrar em tais “mapas” os acúmulos teóricos próprios a esses interlocutores.
O texto de Aderaldo (2021) convida, além do mais, a pensar quem define as fronteiras entre espaços e em benefício de quais interesses. Quanto a isso, por exemplo, seria possível apreender definições do ambiente rodoviário que restringem outras possibilidades de vivenciar tais cenários? Essas espacialidades são adequadas em vistas de quais sujeitos e rotinas? Haveria espaço para a vida doméstica dos caminhoneiros ou tudo seria pensado em prol do transporte de cargas ou da circulação mais esporádica de turistas? Qual a importância do comércio à beira de rodovia para as populações das proximidades, quanto às oportunidades de trabalho, consumo e convívio com viajantes?
Por fim, é difícil antecipar se o levantamento de documentação empírica resultará em algo como um insight etnográfico, capaz de iluminar um esquema teórico inovador para a leitura dos dados obtidos, ainda assim, estar atento para as formas nativas de definir espacialidades parece uma boa pista. Sem contar a probabilidade de pessoas, que vivem tanto tempo percorrendo autopistas, alçarem tais espaços à condição de filtros do olhar ou de algo  equivalente à posicionalidade epistêmica periférica.
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