UNIVERSIDADE FEDERAL DO RIO DE JANEIRO
CENTRO DE FILOSOFIA E CIENCIAS HUMANAS
ESCOLA DE COMUNICACAO
PORGRAMA DE POS-GRADUACAO EM COMUNICACAO E CULTURA

JULIANA SILVA FONTOURA

TRENS URBANOS: UM ESTUDO SOBRE AS MODALIDADES
COMUNICATIVAS NO COTIDIANO DAS VIAGENS DE
TREM NO RIO DE JANEIRO

Rio de Janeiro
2017



JULIANA SILVA FONTOURA

TRENS URBANOS: UM ESTUDO SOBRE AS MODALIDADES
COMUNICATIVAS NO COTIDIANO DAS VIAGENS DE
TREM NO RIO DE JANEIRO

Dissertacdo de Mestrado apresentada ao Programa de Pds-
Graduacdo em Comunicacdo e Cultura, Escola de
Comunicacdo da Universidade Federal do Rio de Janeiro,
como requisitos parcial a obtencdo do titulo de Mestre em

Comunicacéo e Cultura.

Orientadora: Prof.2 Dr.2 JANICE CAIAFA

Rio de Janeiro
2017



CIP - Catalogacao na Publicacao

25677t

SILVA PONTOURA, JULIANA

TRENS URBANOS: UM ESTUODO SOBEE AS MODALIDADES
COMUHICATIVAS HO COTIDIANMO DAS VIAGEMS DE TREM HO
RIO DE JRKEIRO / JULIANA SILVA FONMTOURR. -- Rio de
Janeiro, 2017.

104 £.

Orientador: JANICE CAIAFA.

Dissertagdo (mestrado) - Universidade Federal do
Rip de Janeiro, Escola da Comunicagdo, Frograma de
Fas-Graduacdo em Comunicagdo, 2017.

1. TEENMS. 2. COMUMICACEOD. 3. CIDADE. 4.
TRANSFORTE. 5. SUPEEVIA. I. CAIAFA, JANICE, orient.
IT. Titulo.

Elaborado pelo Sistema de Geragio Automatica da UFRJ com os

dados fornecidos pelo(a) autor(a).




Aprovada em:

Juliana Silva Fontoura

TRENS URBANOS
Um estudo sobre as modalidades comunicativas no
cotidiano das viagens de trem no Rio de Janeiro

Dissertacdo de Mestrado apresentada ao Programa de Pds-
Graduagdo em Comunicagdo e Cultura, Escola de
Comunicacdo da Universidade Federal do Rio de Janeiro,
como requisitos parcial a obtencdo do titulo de Mestre em
Comunicacéo e Cultura.

Professora Dr2, Janice Caiafa (Orientadora), ECO
Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ)

Professora Dr. Michael Herschmann
Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ)

Professora Dr. Ricardo Ferreira Freitas
Universidade do Estado do Rio de Janeiro (UERJ)



A todos os passageiros de trens que conversam,
brincam, trabalham e fazem da cidade um
lugar mais interessante para se viver.

5



AGRADECIMENTOS

Ao0s meus pais e marido, por todo apoio desde antes do inicio do mestrado.
A Janice Caiafa, por toda orientagdo, paciéncia, comentarios e criticas.

Ao Michael Herschmann e Ricardo Freitas por serem grandes professores e uma banca
tdo colaborativa.

A Universidade Federal do Rio de Janeiro e a Escola de Comunicacéo pela
oportunidade de estudar, de aprender e de ter visdo critica.

A Universidade Estadual do Rio de Janeiro por me aceitar como ouvinte e por agregar
tanto ao meu desenvolvimento académico.

A todos os passageiros de trem que dividiram comigo, enquanto pesquisadora, suas
historias, frustracdes, atencdo e alegrias nas viagens de trem.

A Deus, que até aqui me ajudou.



FONTOURA, Juliana Silva. Trens Urbanos: Um estudo sobre as modalidades
comunicativas no cotidiano das viagens de trem no Rio de Janeiro. 2017. Dissertacdo
(Mestrado em Comunicagéo e Cultura) — Escola de Comunicagdo, Universidade Federal

do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2017.

RESUMO

A presente pesquisa se propde a estudar as formas de comunicagdo existentes no
ambiente dos trens na regido metropolitana do Rio de Janeiro. Inicialmente exploramos
aspectos da historia da implantacdo da ferrovia no Rio de Janeiro até chegarmos aos
dias atuais, nos quais o servico de transporte urbano de passageiros € operacionalizado
pela empresa Supervia. A partir de um referencial te6rico composto por autores que
trabalham conceitos que relacionam espaco e comunicagéo, de observagéo participante
no ambiente dos trens, entrevistas, analise de documentos e pesquisa em midias sociais,
analisamos, através de viés sociocultural, a construcdo de processos comunicativos no
quotidiano das viagens, evocando incidentalmente outros contextos, como o 0nibus e 0
metr6. Examinamos as formas de transmissdo das mensagens entre a concessionaria e
0S usuarios, bem como entre os proprios passageiros. E avaliamos, a luz dos conceitos
de comunicacdo empresarial e imagem de marca, os principais canais de comunicagédo

disponibilizados pela Supervia.

Palavras-chave: Trens; Comunicacdo; Cidade; Rio de Janeiro; Transportes; Supervia,;

Baixada.
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ABSTRACT

The present research proposes to study the forms of communication existing in the train
environment in the metropolitan region of Rio de Janeiro. Initially we explored aspects
of the history of the implantation of the railroad in Rio de Janeiro until we reach the
present day, in which the urban passenger transportation service is operated by the
company Supervia. Based on a theoretical framework composed by authors who work
on concepts that relate space and communication, participant observation in the trains
environment, interviews, document analysis and social media research, we analyze,
through a sociocultural bias, the construction of communicative processes in the Of
incidentally evoking other contexts, such as the bus and subway. We examine the ways
in which messages are transmitted between the dealership and the users, as well as
between the passengers themselves. And we evaluated, in the light of the concepts of
business communication and brand image, the main communication channels made

available by Supervia.

Keywords: Trains; Communication; City; Rio de Janeiro; Transport; Supervia; Baixada

Fluminense.
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Introducéo

O trem é a mensagem

Ha algumas décadas, as pesquisas sobre mobilidade urbana e questdes
territoriais ja ndo sdo exclusividade do campo da geografia e das engenharias. Marialva
Barbosa (2013) cita a invencdo do telégrafo como um grande marco que separaria 0S
meios de comunicagdo dos meios de transporte. Segundo a autora, até a era do telégrafo,
para que a comunicacao circulasse pela cidade era preciso que o meio na qual ela estava
impressa ou 0 corpo do falante se movimentasse com ela. Hoje, muitos anos apds a
invencdo do Telégrafo, outros meios de comunicacdo possibilitam as mensagens
chegarem até o seu destino sem a necessidade de se deslocar fisicamente. Como
exemplo das tecnologias atuais encontram-se as televisfes, o radio, os computadores,
celulares e tantos outros aparelhos.

N&o vivemos mais em uma sociedade oral, onde a comunicagéo era basicamente
gestual e orientada para o outro. Entretanto, também ndo abandonamos completamente
essa forma de comunicacdo. Os meios de transporte, apesar de possuirem como
principal objetivo o deslocamento humano e de cargas, ainda transportam as mensagens
transmitidas gestual e oralmente pelos passageiros.

Baitello (2005) afirma que é inequivoca a relagdo entre espaco e comunicagdo. O
autor relembra a origem latina da palavra comunicacdao: communis, que significa tornar
comum ou conhecido. Desta forma, existem trés sentidos principais atribuidos para esta
palavra ao longo da histéria: um objeto tornado comum, os meios de transporte e 0s
meios de comunicacao.

Em conformidade com o pensamento de Baitello, faremos uso também dos
estudos de Pierre Levy, que abordam em conjunto a mobilidade fisica e a comunicacao.
O autor afirma que ha um efeito de influéncia muatua entre transportes e comunicagoes e
ambos auxiliam a modificar o espaco pratico (LEVY, 1998). Observemos que espago
pratico ndo é igual ao geogréafico, enquanto o primeiro esta relacionado a percepcéo de
proximidade afetiva, 0 segundo é exato e pode ser medido em metros ou quildmetros.
Quando um meio de transporte reduz o tempo de viagem diario, ele é capaz de
modificar 0 espaco pratico, entretanto o espaco fisico ou geografico permanecera o
mesmo.

Partindo dos principios apresentados, esta pesquisa se enquadra no campo da

comunicagdo que compreende também os meios de transporte como fundamentais para
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o0 desenvolvimento dos estudos midiaticos e culturais. Assim, podemos considerar que
as linhas de trem néo séo téo diferentes das linhas telefonicas. E, na mesma orientacao
de pensamento, os meios de transporte podem ser considerados tdo importantes para
disseminacdo de comportamentos, pensamentos e até mesmo noticias quanto 0s meios
de comunicacéo.

O objetivo desta pesquisa consiste em observar a comunicacdo presente no
interior dos vagdes dos trens e no ambiente das plataformas. E para tal consideramos
como forma de comunicacdo as interacGes interpessoais, os dialogos entre o0s
passageiros, as mensagens visuais e sonoras transmitidas pela empresa, as reclamacoes
dos usudrios, a atuacdo dos vendedores ambulantes, e até mesmo as noticias veiculadas
pela grande midia.

Partimos do questionamento basico sobre como se dd a producdo da
comunicacdo no cotidiano das viagens de trem e nos perguntamos, de forma secundaria,
quais sdo os fatores que interferem na rotina dessas viagens. Exploramos as diversas
modalidades comunicativas que compdem o ambiente ferroviério.

Em uma regido de grande relevancia internacional como a area da cidade do Rio
de Janeiro e seu entorno, a presenca do transporte sobre trilhos é de vital importancia
para locomocao de pessoas e mensagens. O meio ferroviario transporta mais passageiros
por composigdo do que o rodoviario® e ainda possui a vantagem de percorrer sua rota
sem engarrafamentos e constantes atrasos. Com um bom controle de trafego, o trem €
seguro e menos suscetivel a acidentes fatais®. Contudo a implementacéo de um veiculo

como este é custosa e de resultados visiveis majoritariamente em longo prazo.

! Uma composicdo com oito carros tem capacidade para transportar até 2.400 passageiros de uma so vez.
Enquanto os maiores 6nibus superarticulados — atualmente em opera¢do no sistema BRT — possuem
capacidade  para  transportar até 200  passageiros. Fontes:  Site da  Supervia:
http://www.supervia.com.br/noticia/estado-e-supervia-entregam-mais-dois-trens-a-populacao/727
acessado em 07/07/2016 as 12h06 e site do jornal O Dia: http://odia.ig.com. /noticia/odia-no-
coletivo/2015-08-12/brt-ganha-sete-onibus-superarticulados.htmll acessado em 07/07/2016 as 12h16

2 Segundo a Revista Ferroviaria, em 2014 foram registradas 48 mortes nos trechos operados pela
Supervia, enquanto a CCR Nova Dutra, registrou 184 mortes no mesmo periodo. O nimero total de
mortes por acidentes de transporte, registradas pelo SUS, no ano de 2014, no Rio de Janeiro é 60 vezes
maior do que as mortes registradas na Supervia, ou seja: 2913 mortes. Fontes: Revista
Ferroviaria:http://www.revistaferroviaria.com.br/index.asp?InCdEditoria=2&InCdMateria=23901,
acessado em 07/07/2016 as 12h42. Associacdo Brasileira de Transporte e Logistica de Produtos
Perigosos:  http://www.abtlp.org.br/index.php/ccr-novadutra-registra-o-menor-indice-de-vitimas-fatais-
em-18-anos/  acessado em  07/07/2016 as  12h43 e Data base do  SUS:
http://tabnet.datasus.gov.br/cgi/tabcgi.exe?sim/cnv/obt10rj.def acessado em 07/07/2016 acessado as
12h44.
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Enquanto outros modais passam por reformas de ampliacdo com duragdo de
meses (expansdo da Avenida Brasil, inauguracdo de novas esta¢des de BRT, criagéo de
uma pista rapida na Rodovia Presidente Dutra na altura da Baixada Fluminense), o trem
e 0 metrd necessitam de anos para avancar 10 km e ganhar uma nova estacao.

Nem sempre é possivel constatar de imediato os beneficios de uma longa obra
no meio ferroviério. O governante que iniciasse a sugestdo de insercdo de uma nova
estacdo de trem, ndo poderia inauguré-la dentro de um Unico mandato. Seria necessario
submeter a proposta a outras instancias do governo, abrir licitagdes, possivelmente
avaliar a necessidade de empréstimos e aquisicdo de tecnologia importada e sO entdo
iniciar a obra, que poderia levar anos para sua concluséo.

Muitas vezes este prazo ultrapassa a duragdo de um mandato ou simplesmente o
alto investimento ndo seria tdo rapidamente percebido pelos eleitores. E a historia da
formacdo das estradas de ferro no Rio de Janeiro, como veremos a seguir, mostra que
em diversas ocasifes 0s interesses politicos sobrepujaram-se as necessidades da
populacgéo local.

Entre os governantes, os eleitores, os usuarios e a midia, ha muitas vozes e
opiniBes contidas no processo de escolha de qual modelo de trem deve circular pela
cidade, qual nome terda uma nova estacdo ou qual tecnologia adotar em detrimento de
outras, contudo algumas vezes 0s governantes parecem falar mais alto que os usuarios.
Desta maneira, notamos que a comunicacdo e a tecnologia tendem a avancar e se
expandir conforme os interesses politicos (MORLEY, 2011).

Diante dos dados e do histérico apresentado, esta pesquisa se propde a observar
a comunicacdo no ambiente dos trens urbanos no Rio de Janeiro. E como recorte
espacial optamos pelo ramal Japeri. Os ramais podem ser definidos como as linhas ou
caminhos percorridos pelo trem e escolhnemos este, em destaque, por transportar mais
passageiros e possuir mais estaces que os outros. O ramal Japeri também possui uma
relevancia histdrica visto que algumas de suas estacfes sao bem antigas e existem desde
1858.

Para contextualizar socialmente a escolha do recorte espacial apresentamos 0s
municipios cortados pelo ramal em questdo: Rio de Janeiro, Nildpolis, Mesquita, Nova

Iguacu, Queimados e Japeri. Podemos considerar que o ramal Japeri é basicamente

13



composto pelo Rio de Janeiro e alguns municipios da Baixada Fluminense, que é uma
regido de suburbio, religiosidade e conhecida por um quadro de segregacdo social.
(ALVES, 1998).

Nesse contexto, serdo estudadas as falas dos diferentes interlocutores que
compdem e interferem no uso do espacgo pratico. As viagens de trens sdo povoadas de
sons e histdrias que integram o espaco social vivenciado por seus passageiros. Ha
também uma transmissdo de mensagens da empresa para 0S USU&rios através das cores
das plataformas, das placas, dos avisos sonoros e luminosos. E ha ainda a comunicagéo
composta pelos textos presentes nos cartazes, Facebook e site da empresa.

Muitos recursos sdo utilizados pela empresa para se comunicar com o
passageiro, entretanto devemos nos preocupar também com a possibilidade de resposta.
Troiano (2009) alerta que o consumidor tem interesse em ser ouvido e ignora as marcas
que tentam se comunicar de forma confusa. A troca dialdgica é fundamental para uma
comunicacéo eficaz.

Stam (1992) afirma que para Bakhtin, todo discurso existe em didlogo com o
receptor e também com outros discursos prévios. A comunicacdo impde um
aprendizado da linguagem do outro. Portanto, para transmitir uma mensagem que possa
ser compreendida por seus usuarios, a Supervia precisa conhecer o passageiro. E essa
pesquisa se propde a avaliar a eficacia desta comunicacao.

Descobrir 0 outro e se deparar com um encontro inesperado ao cruzar ambientes
publicos, seja na cidade ou no interior dos trens, € uma das tematicas que serdo
abordadas em observacdao direta do ambiente fisico e social recortado. Compararemos as
teorias de composicdo da identidade moderna de Taylor (1997), com o0 objetivo de
compreender 0s trens como um ambiente de construcao de identidades fragmentadas.

O espaco social dos trens € vasto em expressdes e mensagens verbais e gestuais.
Possui muitas falas em uma linguagem propria, entretanto é pouco explorado pelo
campo da comunicagdo. Seus passageiros sdo, muitas vezes, observados pela midia e
publico externo, como uma massa Unica e homogénea. Contudo, o estudo que se dedicar
a uma observacdo mais proxima ird se deparar com individuos detentores de
identidades plurais e diversas, oriundas do contato com diferentes culturas, conforme
descrito por Hall (2004, p.87).

O transporte publico tem o poder de misturar os habitantes da cidade e suas
identidades plurais, levar o viajante a vivenciar novas experiéncias e construir opiniées

(CAIAFA, 2013). O trem do Rio de Janeiro, principalmente o ramal escolhido, nédo é
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diferente dos demais transportes publicos, e por isso podemos perceber a sua
importancia em misturar os habitantes da regido, levar as pessoas a ter contato com
outros cendrios urbanos e até mesmo outras culturas. O ramal Japeri conecta
principalmente o sublrbio com o centro da cidade e, na estacdo final, muitos
passageiros ainda realizam integracdes com o metr6 ou os 6nibus e seguem para Zona
Sul da cidade.

Deste modo, nota-se uma diminui¢do das barreiras fisicas entre as diferentes
partes da regido metropolitana, contudo algumas questdes sociais sdo mais fortes do que
muros e grades. Os moradores da Baixada Fluminense, por exemplo, utilizam o trem
como um facil meio de acesso a cidade, enquanto a Zona Sul do Rio de Janeiro
raramente utiliza este meio de transporte. Portanto o trem urbano é ao mesmo tempo um
meio de transporte, comunicacéo e distingéo.

Assim, nesta pesquisa pretendemos estudar as formas de comunicagao presentes
nos trens cariocas, a partir, inicialmente, do resgate da histéria da ferrovia
metropolitana. Faremos uso de entrevistas individuais e de um referencial tedrico
composto principalmente por autores que relacionam conceitos de comunica¢do com a
apropriacdo de espacgos urbanos para compreender aspectos da producdo de dialogos no
cotidiano das viagens.

Estudaremos as mensagens institucionais emitidas pela Supervia, as falas dos
passageiros, da midia e dos vendedores ambulantes. Por intermédio da pesquisa
etnografica pretendemos observar e descrever o cotidiano das mensagens de violéncia e
solidariedade presentes nos trens urbanos. Desta forma esperamos poder observar as

diferentes vozes que compde a rotina das viagens.

Um estudo etnogréafico
Ao escolher o tema desta pesquisa, observamos que o ato de ir e voltar ao trabalho,

na regido metropolitana do Rio de Janeiro, envolve muito mais do que se locomover.
Existem diversas formas de interacdo social que permeiam a viagem do cidaddo. Por
isso, entendemos que a metodologia mais adequada para o desenvolvimento da pesquisa
é a etnografia. A observacdo participante e a elaboracdo de um questionario aberto,
aplicado em modelo de conversa informal, € a metodologia que mais se adapta aos

objetivos de compreender comunicacionalmente o cotidiano dos trens.
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A definicdo de etnografia como metodologia de pesquisa baseia-se na organizagédo
qualitativa dos dados coletados ao longo da investigacdo. Além disso, por se tratar de
um estudo que envolve pessoas em um espago social tipico de suas rotinas, o
pesquisador visa interpretar 0s acontecimentos no contexto em que se insere a cultura.
Por esses motivos, a etnografia demonstra ser o tipo de pesquisa mais adequada neste
estudo.

Caiafa (2007) apresenta um conceito fundamental, concebido por Deleuze e
Guattari, que nos auxilia a compreender a posi¢cdo do etnografo em seu ambiente de
pesquisa. O conceito mencionado ¢ o de “agenciamento”, que compreende um tipo de
conexdo na qual o etnografo ndo necessita ser igual a quem estad presente em sua
pesquisa. Contudo, € necessario ter algo em comum ou, em outras palavras, ter “alguma
coisa a agenciar com ele” (CAIAFA, 2007, p.153).

A escolha do objeto de estudo “trens urbanos”, com recorte espacial na regido
metropolitana do Rio de Janeiro, decorreu a partir de antigas experiéncias da
pesquisadora com esse meio de transporte. Apesar de, atualmente, ndo ser mais
utilizado como principal forma de locomoc¢do, a comunicacdo dos passageiros e 0s
comportamentos compartilhados entre seus usuarios ainda causam o estranhamento
necessario para a pesquisa etnogréafica.

O principio do estranhamento é fundamental ao pesquisador que se propGe a estudar
um ambiente que lhe parece “natural”, conforme afirmam Teis & Teis (2008). Por isso,
quando decide investigar um campo presente em seu cotidiano, deve se distanciar de
opinides pessoais e atentar para alguns aspectos que podem se tornar invisiveis aos
olhos do observador que ja esta acostumado com determinadas situacfes presentes
naquele ambiente.

Dentre as muitas linhas que compdem o ambiente ferroviario mencionado,
destacamos o ramal Japeri, que é o0 mais longo e, consequentemente, 0 mais denso em
concentracdo humana do Rio de Janeiro, pois liga diversos municipios da Baixada
Fluminense a capital carioca. Baseando-se nessa informacdo e na observacao
etnogréfica, priorizamos algumas estagGes de transbordo sem, no entanto, deixar de
analisar todas as outras. Nesta pesquisa, também procuramos lidar com 0s principais
aspectos da etnografia das cidades descritos por Caiafa (2007), como é o caso de
encontros com o inesperado e a possibilidade de uma experiéncia expandida de outrem,

tipicos do ambiente citadino. Ainda segundo Caiafa:
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A ocupacdo do espaco em movimento, quando nos transportamos
coletivamente, envolve também um confronto com desconhecidos. O transporte
coletivo, ao distribuir de alguma forma a populacdo, ao conduzir para longe das
vizinhangas, tem um aspecto dessegregrante. Ocorre uma dessegregacao,
mesmo que provisoria e local. O transporte coletivo reline & sua maneira
desconhecidos e dispersa a populagdo, realizando por si s6 uma abertura
(CAIAFA, 2007, p.119).

O ambiente coletivo propicia o0 encontro com desconhecidos de diferentes formas, o
que favorece ocasifes que permitem a comunicacdo e o didlogo com o outro. Por esse
motivo, procuramos nos manter proximos do objeto de estudo, mas sem me inserir de
forma ativa nas situacdes encontradas. Observei e participei de diversas interacfes e
didlogos com os passageiros dos trens urbanos. Todos os dados coletados foram
examinados posteriormente, sob a égide da bibliografia proposta. Assim, concordamos
com Carvalho e Sa (2010), de que o pesquisador ndo é totalmente imparcial, contudo
deve procurar compreender os resultados de forma profissional e priorizar o referencial
teorico apresentado

Em uma pesquisa etnografica, hd o constante desafio da distancia entre o
pesquisador e seu objeto de estudo, e um afastamento do cotidiano € visto como
positivo, afinal, o pesquisador precisa encontrar um estranhamento de seu ambiente
natural para levantar questionamentos que sirvam como ponto de partida para uma
investigacdo (CAIAFA, 2013).

Apesar de estar delimitado ao cenério ferroviario e movel da estrutura de ferro dos
trens, conforme ja mencionado anteriormente, este estudo pode ser considerado como
intimamente associado a tematica das cidades, em especial, o Rio de Janeiro. Sobretudo
por se basear na cidade transitoria e viva de Sennett (2003). Também por entender que é
um lugar de mobilidade continua entre pessoas, mensagens e objetos. Um lugar onde
estar vivo e ser ativo podem ser associados diretamente ao movimento.

De acordo com Augé (2010), o paradoxo da urbanizacdo é que o fenémeno da
expansdo da modernidade e o desenvolvimento das cidades ndo correspondem a um
novo sedentarismo. Pelo contrério, pois observamos o surgimento de novas formas de
mobilidade. E com o fluxo crescente de pessoas em movimento, é notdria a ampliacao
dos grandes centros urbanos. E por isso que se torna tdo importante estudar as formas de
deslocamento humano pela cidade, principalmente através de uma pesquisa de imersao,
como é o caso da etnografia.

Ainda sobre a metodologia de pesquisa, além da etnografia, com o objetivo de

compreender 0 impacto das mensagens institucionais nos passageiros, faremos um
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levantamento dos modelos de placas, banners, cartazes e demais materiais de identidade
visual presentes nas plataformas para comparé-los com as teorias de identidade de
marca de Aaker & Joachimsthaler (2009) e Troiano (2009).

Também faremos uma analise do contetdo das noticias impressas sobre os trens
nos dois jornais de maior circulacdo no Rio de Janeiro, pertencentes a diferentes grupos
empresariais. Para isto coletamos, ao longo de seis meses, reportagens e citacdes sobre
trens que forem veiculadas nas versdes impressas dos jornais “O Dia” e “O Globo”. A
escolha dos meios de comunicacdo analisados deveu-se a popularidade dos jornais no
estado do Rio de Janeiro.

No primeiro capitulo apresentaremos a historia dos trens urbanos no Rio de
Janeiro de forma breve e abordando os principais fatos que contribuiram para o
desenvolvimento do atual modelo utilizado nos trilhos metropolitanos. Vamos definir e
trazer exemplos da questdo do espaco segundo Certeau (1998), que servira para nortear
este capitulo e os demais. Estudaremos alguns exemplos de apropriacdes de espagos
ferroviarios pelos passageiros e moradores de regides cortadas pelas estradas de ferro. E
também veremos que tipo de questBes podem interferir na escolha dos modais e da
tecnologia que sera usada pela populacéo.

No segundo capitulo, com base nas pesquisas de transportes urbanos realizadas
por Caiafa (2013), vamos explorar a questdo da divulgacéo e da recepgédo da imagem, da
noticia e da publicidade nos trens urbanos. Iniciaremos com um estudo sobre a figura
que 0s trens possuem no imaginario carioca e entdo investigaremos as mensagens que
sdo transmitidas pela Supervia, seja na apresentacdo de andncios publicitarios pagos ou
nas informacdes disponibilizadas para realizacdo de transferéncias nas estacfes de
baldeacdo. Vamos investigar também os principais canais de comunicacdo que a
Supervia mantém com seus usuarios. E para encerrar o capitulo, exploraremos alguns
aspectos do noticiario na midia impressa carioca sobre os trens.

No terceiro capitulo, veremos de que forma os passageiros relacionam-se entre
si, apesar de se encontrarem em uma situacdo inicial de estranhos, em uma viagem
compartilhada. As questdes sociais, bem como a dindmica comportamental dos
usuarios, também serdo observadas. Propomos, assim como Herschmann e Fernandes,
uma analise do espago social das cidades que “se alicerc¢a nas praticas vividas do e no
cotidiano” (2011, p.8). E concordamos com Freitas (2005), de que a metropole ¢ um

ambiente de reivindicagdo de autonomia do cidadéo diante dos grupos que ele convive.
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No terceiro capitulo iremos nos debrucar também nas relacbes comunicacionais
que envolvem afetos e didlogos. Estudaremos primeiramente as relagdes de
companheirismo e solidariedade e em seguida analisaremos as disputas e as expressoes
de violéncia presentes no espaco social dos trens. E para finalizar o capitulo,
apresentaremos os vendedores de trem, com suas falas e personalidades que séo capazes
de exemplificar em detalhes a vida e o cotidiano das viagens.

Objetivamos, ao longo destes trés capitulos, explorar uma boa parte dos aspectos
comunicacionais que se apresentam ao longo das viagens de trem que os moradores da
cidade do Rio de Janeiro e do subulrbio vivenciam todos os dias. E assim, sem a
pretensdo de esgotar as possibilidades de estudos que envolvem a comunicagéo social e
0s meios de transporte, esperamos colaborar para producdo de contetdo relevante nesta

area.
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Capitulo 1

Uma breve histdria dos trens urbanos no Rio de Janeiro

Em 1825, na Escécia, o primeiro trem de passageiros do mundo fez um percurso
de 32 quilémetros. Dez anos depois, no Brasil, durante a regéncia de Feijo, o governo
estimulou, por intermédio de um decreto, a construgdo de estradas de ferro que ligassem
a capital do Império as das provincias de Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia®.
Contudo, até 1840, ndo havia transporte ferroviario destinado ao uso de passageiros no
Brasil. Houve uma tentativa através de um projeto que dependia de financiamento
estrangeiro, mas ndo foi efetivado, pois os investidores exigiam garantia de juros* do
governo.

Os efeitos praticos dos estimulos oficiais sé puderam ser contemplados a partir
de 1852, quando foi promulgada a lei n° 641, que assegurou uma posi¢cdo mais
vantajosa as empresas ferroviarias: rentabilidade minima de 5% do capital investido e
posterior elevacdo da taxa para 7%. Assim, 0 neg6cio das estradas de ferro passou a
apresentar garantias palpaveis aos acionistas. E apenas dois anos ap0s 0S novos
incentivos, foi inaugurada a primeira ferrovia comercial do Brasil, ligando Porto Mauéa a
Raiz da Serra — regides que correspondem, atualmente, ao Porto Maravilha® e & cidade
de Magé, ambas no Rio de Janeiro (BENCHIMOL, 1992).

Esse primeiro percurso ficou conhecido como “Estrada de ferro Maua”, e foi
idealizado pelo empreendedor brasileiro Irineu Evangelista de Souza, o0 Bardo de Maua.
Atualmente, ainda hd um pequeno trecho ativo da estrada original, localizado entre
Piabeta e Vila Inhomirim, operado pela Supervia. O trecho ativo faz parte do ramal Vila
Inhomirim, que liga a cidade de Duque de Caxias a Magé.

Logo apos a primeira estrada, outras surgiram e melhoraram o tempo de viagem,

como o percurso entre Petrépolis e Juiz de Fora, que deixou de durar quatro dias e

® Decreto conhecido como “Plano Vasconcelos, Veloso ¢ Rocha” ou “Decreto Feijo”, apresentado a
Céamara, na sessdo de 3 de outubro de 1835, por “Bernardo Pereira de VVasconcelos, Manuel Paranhos da
Silva Veloso e José Florindo de Figueiredo Rocha, deputados pelas provincias de Minas Gerais, Rio
Grande do Sul e Bahia” (BRITO, 1961, p. 7).

* Nessa época, Varios outros paises, como india, Rissia, Suécia, Peru e Argentina ofereciam garantia de
juros. Sem essa garantia, dificilmente algum investidor europeu seria atraido para o Brasil (ACIOLI,
2007).

% Segundo a prefeitura do Rio de Janeiro, a atual regifo do Porto Maravilha engloba integralmente os
bairros do Santo Cristo, Gamboa, Salde e trechos do Centro, Caju, Cidade Nova e Sdo Cristovao. A
regido, que sempre necessitou de uma conexdo eficaz entre o porto e os outros modais, hoje integra
“todos os meios de transporte do Centro e da Regido Portuaria — barcas, metrd, trem, dnibus, rodoviaria,
aeroporto, teleférico e o terminal de cruzeiros maritimos”. Fonte: www.portomarailha.com.br acessado
em 21/07/2016, as 14h44.
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passou a doze horas. As viagens do comeco do século XIX eram mais longas porque
contavam com veiculos de tracdo animal e escravos para guia-los. Contudo, o Brasil
passou a sofrer diversas pressdes internacionais para o fim do tréfico de escravos e o
aumento da exportacdo de café comecou a se intensificar. Tudo isso contribuiu, de
forma contundente, para o avanco dos meios de transporte sobre trilhos.

A Inglaterra, por exemplo, que j& estava na segunda revolucdo industrial,
incentivava o Brasil a implementar ferrovias, enquanto outros paises eram contra.
Alguns levantaram a hipdtese de que os trens poderiam incendiar os campos, atropelar
as vacas, resfriar mortalmente os passageiros; outros alegavam ainda que o uso da
ferrovia jamais iria compensar os gastos da sua constru¢do (TORRES, 2004).

De fato, a ferrovia ndo foi um investimento em vdo, como afirmavam os mais
pessimistas. Entretanto, a no¢cdo de progresso e de evolucgédo tecnolégica nem sempre é
positiva para todos. As vilas mais présperas da regido da atual Baixada Fluminense®
viviam dos portos fluviais, que transportavam os insumos agricolas produzidos no
interior do Brasil e repassavam para o Porto Maua. Com a introducdo das estradas de
ferro, tais portos deixaram de existir. Desta forma, o simbolo de progresso também
modificou todo o panorama de ocupacdo urbana da Baixada Fluminense.

Com o fim dos portos de Iguacu (Nova Iguagu), Pilar (Duque de Caxias), Estrela
(Magé), Pavuna (Pavuna) e o que restava do Sarapui (Duque de Caxias), as regiées mais
présperas e povoadas foram deslocadas para areas no entorno das estacdes de trem. As
antigas vilas foram abandonadas e os rios canalizados ou assoreados. Assim, as
ferrovias definiram a configuracdo de muitas cidades, pois trilhos rurais e urbanos
servem como limite de municipios até hoje. Os espacos, cheios de historias,
demonstram que os habitos e a cultura da regido podem ser definidos pela influéncia do
trem.

Notem que ndo nos referimos a “lugares”, pois de acordo com a defini¢do de
Certeau (1998), o lugar pertence a ordem das coisas estaveis e versa sobre uma
configuracdo instantanea das posicGes que os elementos ocupam. Ou seja, o lugar é
como lemos uma cidade no mapa e ndo como podemos vivencia-la. O lugar é sempre o

mesmo, enquanto o espaco pode ser modificado por seus usuarios.

® N#o existe ainda um consenso determinado por lei que delimite quais sdo exatamente os municipios
presentes na regido da Baixada Fluminense. Nesta pesquisa, utilizaremos a definicdo de Simdes (2007)
que considera, a partir de um conceito geopolitico, os seguintes municipios: Nova lguagu, Japeri,
Queimados, Belford Roxo, Mesquita, Nilopolis, Sdo Jodo de Meriti, Duque de Caxias e Magg.
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Assim, neste estudo, a nocdo de “espago” se encaixa melhor, ja que ¢ animado
pelo conjunto de movimentos que se desdobram nele mesmo, com a capacidade de
abarcar os vetores de direcdo, velocidade e tempo. A direcdo na qual o espaco €
utilizado - de casa para o trabalho, do trabalho para casa ou de casa para 0 mercadinho -
gera diferentes percepc¢des do bairro. Assim como velocidade e 0 meio de transporte
utilizados, pois quem vai caminhando ou de bicicleta observa muito mais detalhes
presentes nas ruas do que as pessoas que cruzam o mesmo bairro de carro.

O vetor tempo €é capaz de mudar a percepcdo do espaco tanto em questdo de
anos quanto em questdo de horas. O que significa dizer que uma rua é percebida de
maneira diferente pelos moradores locais quando usada para realizacdo de uma feira aos
sébados ou quando € liberada para passagem de Onibus nos demais dias da semana.
Desta maneira, podemos afirmar que a mesma esquina é percebida de formas distintas
por pessoas de geracOes diferentes, ainda que nenhuma grande mudanca estrutural seja
visivel.

Nesse contexto, a palavra que melhor exprime o uso dos espacos ¢é
“experiéncia”. Pois ¢ através dela que se pode criar um sentido de familiaridade com os
caminhos urbanos. A experiéncia pessoal é capaz de reinterpretar o espaco fisico, pois
ela desenvolve emocdes e sentimentos com relagdo ao mover-se pela cidade.

Na defini¢do de Certeau, o0 espaco € o lugar praticado, ou seja, a cada ocupacao e
apropriacdo sua pelo sujeito, tende a se tornar um local social unico. Para melhor
elucidar essa questdo, apresentamos um exemplo de aplica¢do do proprio autor: “[...] a
rua geometricamente definida pelo urbanismo é transformada em espaco pelos
pedestres” (CERTEAU, 1998, p. 202).

Ao longo do século XX, muitos autores se apropriaram do conceito de espaco,
mas decidimos adotar a visdo de Certeau, por considerar que, além do tradicional viés
geogréfico, também é possivel verificar a preocupacdo em associar questdes sociais e
culturais em sua defini¢do. Seguindo essa mesma linha de pensamento, entendemos que
uma via férrea, capaz de dividir dois municipios, separa muito mais do que territérios.

Em comparacdo com as ruas, onde coexistem pedestres e carros, as estradas de
ferro s6 podem ser cruzadas pelo trem, o que cerceia a circulagdo dos moradores pela
cidade. E muito comum que os habitantes de uma regido cortada pelos caminhos do
trem perguntem de qual lado da estacéo fica um estabelecimento comercial ou a casa de

um amigo.
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Nem todos os Onibus cruzam os viadutos que permitem realizar a travessia de
um lado a outro da linha férrea. Desta forma, as distancias se ampliam e as diferencas
sociais sdo cristalizadas. Os moradores tendem a evitar frequentar escolas, igrejas e
estabelecimentos comerciais que se localizem do lado oposto ao de sua residéncia. I1sso
devido ao transtorno de subir as escadarias das passarelas ou de ter que pegar o carro
para atravessar o viaduto.

O itinerario da Supervia cobre grande parte da regido metropolitana do Rio de
Janeiro’, principalmente a Baixada Fluminense®. Em 1858, foi inaugurado o primeiro
trecho da ferrovia Dom Pedro Segundo, que ia da estacdo da Aclamacéo (depois Central
do Brasil) até Benedito Ottoni (atual Queimados). Nos dias de hoje, esse trecho faz
parte do Ramal Japeri e as estacGes originais ainda funcionam, transportando centenas
de passageiros por dia.

A segunda ferrovia construida na Baixada Fluminense foi a Estrada de Ferro Rio
D’Ouro. Sua proposta inicial foi de sanar os problemas de abastecimento de agua na
capital federal, através do transporte de materiais necessarios para a construcdo da
tubulacdo que levaria a 4gua presente no macico de Tingué e Serra do Mar até o Rio de
Janeiro.

Em 1880, a ferrovia entrou em funcionamento. Partia da Quinta da Ponta do
Caju, recebia o material importado da Inglaterra e transportava-o até alguns pontos
estratégicos, ao longo da estrada de ferro. Assim, afloraram no mapa mais algumas
localidades, como Belford Roxo e S0 Jodo de Meriti, que mais tarde se transformaram
em estacoes de baldeacdo, quando trechos da Rio D’Ouro foram abertos para uso de
transporte de passageiros.

Essa linha, apesar dos altos investimentos, nunca conseguiu ser tdo expressiva
qguanto a anterior, com relacdo ao transporte de passageiros. Fato que se deve
principalmente as suas estacbes terminais ndo terem sido tdo relevantes

economicamente para esse tipo de servigco. Assim, parte dela foi incorporada a atual

" Segundo a lei complementar n°87, de 16 de dezembro de 1997, 21 cidades compdem a regido
metropolitana do Rio de Janeiro. Séo elas: Rio de Janeiro, Belford Roxo, Duque de Caxias, Guapimirim,
Itaborai, Japeri, Magé, Marica, Mesquita, Nilopolis, Niterdi, Nova Iguacu, Paracambi, Queimados, Séo
Goncalo, Séo Jodo de Meriti, Seropédica, Tangué, Itaguai, Rio Bonito e Cachoeiras de Macacu. E dessas
21 cidades, 12 sdo cortadas pelos trilhos dos trens de passageiros: Rio de Janeiro, Belford Roxo, Duque
de Caxias, Guapimirim, Japeri, Magé, Mesquita, Nilépolis, Nova lguacu, Paracambi, Queimados e Sao
Jodo de Meriti.

® Todos os municipios da Baixada Fluminense possuem pelo menos uma estacdo de trem em
funcionamento.
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malha ferrovidria da Supervia, enquanto um grande trecho foi utilizado para
implantacdo da Linha 2 do metrd, além de um pedaco que se transformou em uma
avenida urbana (Simdes, 2007).

Muitas mudancas ocorreram no século XIX e na primeira metade do século XX,
como a criacdo de novas estacfes e a ampliacdo de estradas de ferro. Entretanto, as
décadas mais recentes mostram que houve uma considerdvel desaceleracdo do
crescimento da malha ferroviaria da regido metropolitana do Rio de Janeiro.
Atualmente, quando se fala em “expansdo da malha ferroviaria” na midia, a expressdo
resume-se a aquisicao de novas composicoes.

Com relacdo as questbes sociais, a rota do trem, além da ligagdo do suburbio
com a capital, ajudou na formacéo de uma relagéo de dependéncia cultural e econdmica,
em que a maior oferta de empregos se situa na cidade do Rio de Janeiro, com as
moradias distribuidas ao longo das estagcdes. Além disso, € comum que os moradores
utilizem o trem como principal forma de acesso a cultura (teatros, museus, cinemas) e
lazer (praias, blocos de carnaval e trilhas ecoldgicas).

Os nomes de varias cidades cortadas pela ferrovia também tiveram sua origem
com a construcdo das estacfes. Alguns exemplos encontrados ao longo deste estudo
foram: Engenheiro Gurgel, Engenheiro Paulo de Frontin, Belford Roxo, Mendes e
Mesquita®. A localidade de Mesquita, por exemplo, denominava-se Cachoeira. Contudo,
como a populagdo costuma se apropriar de espagos, assim como faz com os nomes, o
ato de nomear um local designa um elo de afetividade ou de posse. Desta maneira,
notamos como as estacOes de trem possuem um forte vinculo com a populacédo, pois a
partir de 1884, o nome da estacdo Ferroviaria Jerdbnimo de Mesquita (antigo proprietario
daquelas terras) foi, aos poucos, substituindo o do povoado, devido a seu uso excessivo
(TORRES, 2004). Isso demonstra a grande importancia da ferrovia para aquelas pessoas
e de tantas outras localidades cortadas pelo ramal Japeri.

Uma estacdo ferroviaria modifica mais do que o espaco fisico que ocupa. Toda
regido ao redor também sofre mudancas devido a importancia social do trem. A
Freguesia de Jacutinga, que hoje apenas nomeia um bairro do municipio de Mesquita, ja
foi um territério bem mais expressivo. Os povoados que ficavam distantes da ferrovia
foram gradativamente abandonados por seus habitantes. E com o tempo, a sede da

freguesia foi transferida para mais perto da estacdo ferroviaria, que modificou também o

° A cidade de Mesquita é cortada por trés estagdes de trem do ramal Japeri: Edson Passos, Mesquita e
Presidente Juscelino.
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solo da regido, propiciou a instalacdo de olarias e, posteriormente, passou por obras de
saneamento que atrairam conjuntos habitacionais. A Estrada de Ferro de Dom Pedro
Segundo foi 0 maior atrativo para o solo mesquitense, desde 1858 (PEREIRA, 2006).

O abandono de areas afastadas da ferrovia ocorreu também no municipio de
Nova Iguacu'®, que teve sua capital transferida, em 1916, para uma regido mais proxima
da estacdo. Desta forma, o Arraial de Maxambomba teve seu nome modificado para
Nova lguacu, pois a antiga Vila Iguacu deixara de ser prospera desde o fechamento do
porto que funcionava ali. A principal atividade econdmica passou a ser a plantacdo de
laranjas.

Vasconcelos (1947) afirma que, ao final da primeira metade do século XX, o
municipio de Nova Iguagu era servido por cobmodas estradas de ferro que o ligavam a
Capital, Itaguai, Vassouras, Paty do Alferes e diversos outros municipios. O autor
descreve que “de ambos os lados do trem, continuam, infindaveis, os laranjais” (1947,
p. 64). Assim, percebemos que o trem foi uma pega fundamental para a formacdo da
historia da regido.

E interessante pensar como um municipio que baseava sua economia em trocas
comerciais portuarias assumiu uma vocacdo agricola, em virtude do advento da estrada
de ferro. O que nos remete ao conceito de cultura desvelado por Williams (2007, p.117),
em que ha um resgate da palavra, associada ao cultivo e ao cuidado com algo, evocando
o significado de cultura agricola nos estudos académicos culturais do século XX.

Em razdo de tantas mudancas historicas, em que a passagem do trem também é
sinbnimo de alteracdo da economia, ocupacdo territorial e habitos culturais, ndo
podemos considerar que € um mero meio de transporte que cruza o espago fluminense.
Devemos também interpretar a historia do Rio de Janeiro pela ética do cotidiano da
populacdo, ja que a rotina dos habitantes das cidades também demonstra, através de
outra face, as mudancas sociais e culturais trazidas pelos trens, conforme afirma
Delgado de Carvalho:

A histéria do Rio de Janeiro ndo é a historia de seus governadores, de
seus vice-reis, de seus monarcas, presidentes e prefeitos: algumas
datas célebres, alguns nomes importantes podem e devem marcar
etapas na sucessdo dos tempos, no desenrolar dos acontecimentos;
mas 0s assuntos capitais dessa histéria sdo as condi¢des de vida dos
proprios cariocas, em diferentes épocas, suas tradigdes, seus costumes,
Seus usos, suas necessidades, suas festas. Também devem formar o

10 A cidade de Nova Iguagu é cortada por trés estaces do ramal Japeri: Nova Iguagu, Comendador Soares
e Austim.
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fundo do quadro das grandes preocupac@es politicas do tempo (...)
(CARVALHO, 1990, p.10).

A histdria do Rio de Janeiro também se acha escrita no metal e no concreto de
seus monumentos, nas pedras que calcam ruas histéricas, no relégio da Central do
Brasil e nos trilhos do trem. Carvalho adverte que o feixe de lembrancas que se prende
as construcdes da cidade € tdo relevante quanto a beleza arquitetdnica ou a imponéncia
monumental.

Alaor Prata, prefeito eleito em novembro de 1922, j& reconhecia, h4 quase cem
anos, o problema crucial da circulagdo urbana. E em menos de dez anos, a populacdo da
cidade havia duplicado. Desde essa época, ha registros de tentativas de descongestionar
0 centro, como a medida de alargamento do largo da Carioca e o asfaltamento de ruas
transversais, como: Lavradio, Senado, Buenos Aires, Invalidos, dentre outras. Artérias
centrais como a Avenida Rio Branco e Uruguaiana ja possuiam um transito intenso, o
que levou o prefeito a mudar os pontos terminais das linhas dos bondes, em um acordo
com a companhia Light and Power (CARVALHO, 1990, p.103).

ApoGs as trés primeiras décadas do século XX, boa parte dos moradores do
subdrbio que trabalhava na capital dependia dos trens para se locomover. Mas apesar da
grande demanda da populagdo, o veiculo ndo atendia plenamente as necessidades de
seus usudrios, ja que era composto por carros de madeira, puxados pelas lentas “Marias-
fumagas”. Constantemente, isso ocasionava problemas de superlotacdo. Desta forma,
tornou-se urgente a modernizacdo daquele trecho, a exemplo do que ja havia sido feito
em outras ferrovias brasileiras**. Além disso, outro fator critico de ordem econdmica
que serviu para a troca de tecnologia foi a dificuldade no abastecimento das locomotivas
movidas pelo vapor da queima do carvdo, importado da Inglaterra e dos Estados
Unidos.

Apesar da demora, ja havia um projeto de eletrificacdo das linhas dos suburbios
desde o inicio do século, elaborado no governo de Rodrigues Alves, em 1904. Um novo
projeto surgiu apenas em 1918, orcado em 25 milhdes de dolares, e negociado via
empréstimo internacional pelo Governo Federal, para a “eletrificagdo da Central do

Brasil e outros afins”. Na época, eram transportados cem mil passageiros por dia, desde

1 Estradas de ferro ja eletrificadas registradas no Brasil até 1930: 1898 — Estrada de Ferro da Tijuca;
1914 — Estrada de Ferro Morro Velho; 1920 — Ramal Férreo Capineiro; 1922 — Companhia Paulista de
Estradas de Ferro; 1924 — Estrada de Ferro Campos do Jorddo; 1928 — Estrada de Ferro VVotorantin; 1929
— Rede Mineira de Viagéo.
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a Central do Brasil até Deodoro, com intervalos médios de cinco minutos
(RODRIGUEZ, 2004, p.136).

Em 1922, devido a fatores de ordem politica, os “outros afins” consumiram
todo o valor do empréstimo que seria destinado a ferrovia. A partir do proprio titulo do
projeto é possivel perceber como, desde a sua elaboragdo, foi impreciso o suficiente
para permitir que outros motivos pudessem utilizar legalmente os recursos destinados
aos trens.

Na década seguinte, algumas concorréncias foram abertas e anuladas, até que,
em 1934, a tltima delas foi finalmente homologada através do decreto 24.722, que criou
a Superintendéncia de Eletrificacdo. Somente em 1937, o trajeto que ligava o suburbio a
Central do Brasil foi efetivamente eletrificado, aumentando consideravelmente o
crescimento desse tipo de transporte: de 80.700 passageiros transportados por dia, para
uma média de 238 mil.

Desde entdo, os nimeros relativos ao transporte de passageiros da linha férrea
Dom Pedro Il prosseguiram em crescimento. E vinte anos ap6s a eletrificagdo, em
mar¢co de 1957, o Congresso Nacional decretou a lei n°3.115, que autorizou a
constituicdo da Rede Ferroviaria Federal Sociedade Anbnima (RFFSA), a qual foram
incorporadas as estradas de ferro pertencentes a Unido e por ela administradas. Por
intermédio dessa lei, a administracdo, exploragdo, conservacao, ampliacdo e melhoria
das estradas de ferro brasileiras foram oficialmente transferidas ao poder publico.

A passagem da administracdo das ferrovias para as mdos do Estado ndo
representou um crescimento do modal. Pelo contrario, desde 1930 que as rodovias
ganhavam espago no cendrio nacional. E, em 1951, com o Plano de Nacional de Viag&o,
as rodovias assumiram oficialmente o posto de modal prioritario, outrora ocupado pelas
estradas de ferro. Desde entdo, os maiores investimentos passaram para as estradas de
rodagem e o setor automobilistico (GALVAO, 1996).

Especula-se que, entre os principais motivos, encontram-se investimentos
internacionais e movimentacdes politicas por parte da inddstria automobilistica. Uma
segunda corrente afirma que as diferentes bitolas existentes no Brasil jamais
permitiriam que o pais detivesse uma malha ferroviaria efetiva e integrada. Entretanto,
para Galvao (1996), nenhuma das duas teorias se sustenta, pois antes da chamada “era

ferroviaria®, os demais meios de transporte existentes (ferrovia e cabotagem) ja

12 Centenério da Independéncia e visita do Rei Alberto da Bélgica.
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apresentavam sinais de desgaste, enquanto a questdo das bitolas ndo é muito relevante,
pois a maior parte das estradas de ferro brasileiras operavam com seu uso.

Para o autor, o fator de maior relevancia que girou o eixo de investimento no
sentido das rodovias foi a desigualdade social no Brasil, que anulou a possibilidade de
diversos comerciantes e industrias nacionais sustentarem os modais ja existentes. Nesse
ponto, Galvéo elucida que:

Os sistemas de transporte por caminhdo sdo conhecidos por sua maior
versatilidade técnica e econdémica, em contraste com outros modos de
transporte, como o ferroviério, a cabotagem e a navegacdo fluvial.
Aqueles podem ser viaveis e eficientes (do ponto de vista privado) em
condi¢bes de baixa densidade de tradfego, o que dificilmente pode
ocorrer com as outras modalidades de transporte. Tanto as rodovias,
quanto as ferrovias e a navegacdo maritima e fluvial, apresentam
elevados custos fixos de investimentos. Mas os custos varidveis de
operacdo dos servigos de transporte, dependendo de variadas
circunstancias, podem ser muito maiores no caso das ferrovias e da
navegacgdo do que no das rodovias (GALVAOQO, 1996, p. 204).

Além disso, em 1960, a capital do Brasil foi transferida para o centro geografico
do pais, e antes de sua inauguracdo, era necessario investir em uma forma de
comunicacdo que pudesse interligar todas as regides rapidamente. Em 1950, o Brasil
estava longe de ter uma malha ferroviéria integrada entre os diversos estados da
federacdo. Assim, as rodovias ganharam espaco e 0s trens permaneceram durante anos
sob a jurisdicdo da RFFSA.

Em 1984, o Decreto-Lei n°® 89.396 criou a Companhia Brasileira de Trens
Urbanos (CTBU), com o objetivo de absorver as atividades de transporte de passageiros
e os funcionarios da RFFSA. Com isso, a hova companhia passou a operar a exploracédo
comercial dos servicos de transporte ferroviario urbano e suburbano no Rio de Janeiro e
em outros estados da Federacéo.

Uma década depois, o governo do Estado do Rio de Janeiro se deparou com
dados alarmantes — desde 1985 até aquela data, 0 nimero de passageiros transportados
diariamente caira vertiginosamente. A populacdo perdera a confianca no sistema de
transportes ferroviarios. Na tentativa de solucionar o problema, foi criada a Flumitrens
(Companhia Fluminense de trens Urbanos), em 1994, e a concessdo dos direitos de
exploracdo comercial da E. F. Central do Brasil passou para a administragdo do
Governo do Estado. Apenas quatro anos mais tarde, diante dos novos nameros, a

Flumitrens foi privatizada.
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Entre os anos de 1995 e 1998, foram despendidos US$ 650 milhdes dos cofres
estaduais para a ferrovia carioca, mas o numero de passageiros continuou a cair, ano
ap6s ano. Segundo o VIl Seminério Nacional Metroferroviario®®, em 1984, o sistema
ferroviario chegou a transportar um milhdo de passageiros por dia e, em 1998, apenas
145 mil pessoas confiavam sua viagem diaria aos trens. E 0s nimeros apresentados nao
se referem a uma elevagéo no valor da passagem, que inclusive costumava ser inferior a
uma de Onibus. Os 855 mil passageiros que migraram para os Onibus, vans e carros
buscavam qualidade no servico oferecido.

O impacto dessa mudanca de modais se reflete nos engarrafamentos, na poluicao
diaria e nos gastos com manutencdo de rodovias. Ainda de acordo com o VI
Seminario Nacional Metroferroviario, para absorver o0s passageiros de um trem
composto por apenas quatro carros sdo necessarios treze dnibus ou 84 vans. Por isso,
enquanto a ferrovia metropolitana entrava em declinio, as rodovias tiveram que se
expandir e reformar.

A empresa vencedora do processo de privatizacdo foi o consorcio Bolsa 2000. A
proposta realizada em leildo estipulava que seriam pagos 30 milhdes de délares ao
governo e 250 milhdes deveriam ser investidos no sistema de trens fluminense,
totalizando 280 milh&es de dolares. Foram acordados 25 anos de concessdo: de primeiro
de novembro de 1998 a 30 de outubro de 2023, podendo ser prorrogado.

Atualmente, a empresa utiliza 0 nome Supervia e, em seu site, logo na segunda
linha da defini¢do de “Quem somos”, afirma que até 2010 ja foram investidos 600

milhes em infraestrutura. 1sso aumentou em 355 mil‘*

0 numero de passageiros por dia
no modal. Em novembro de 2010, o controle acionario da empresa privada foi assumido
pelo grupo Odebrechet.

Nos Gltimos anos, apos diversos desdobramentos da histéria dos trens no Rio de
Janeiro, € possivel perceber uma desaceleracdo dos investimentos publicos nesse modal.
Segundo o Relatério Anual do BNDES de 2014, entre os investimentos previstos em
mobilidade urbana para o estado do Rio de Janeiro, a implantacdo da linha 4 do metré
ficaria com R$10,2 bilhdes, o BRT receberia R$2,8 bilhGes e o programa de

investimentos da Supervia ficaria com R$2,2 bilhdes.

3 Disponivel em http://www.antp.org.br/biblioteca/, acessado em 19/06/2016, as 21h40.
14 i
Ibidem.
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No relatério do ano anterior (2013), ha uma tabela'® que exibe os desembolsos
realizados em infraestrutura nos dltimos anos no Brasil. Em 2013, foram investidos
R$21,2 bilhdes em transporte rodoviario e apenas R$2,7 bilhGes no ferroviario. Em
2011, a diferenga foi ainda maior: R$26,0 bilhdes de desembolsos para a rede rodoviaria
e R$1,4 bilhdes para o transporte ferroviario.

De acordo com o Relatério Final do projeto firmado entre o Ministério dos
Transportes e o Consércio LOGIT/GISTRAN de 2012, a predominancia rodoviéria € a
marca da matriz brasileira de transportes. A participacao relativa do modal rodoviario
no Brasil representa mais de 50% em relacdo aos demais meios de locomog¢do. Um
namero bem alto, se comparado com outros paises de grandes dimensdes territoriais,
como a Russia, os Estados Unidos e o Canad4, que apresentam uma participacdo
respectiva de 8%, 32% e 43%, em meios rodoviarios. Enquanto o transporte ferroviario
apresenta uma participacao relativa de 81%, 43% e 46%. Ja o Brasil, bem mais distante,

possui apenas 25% de contribuicdo ferroviéria.

Tabelal: participacéo relativa de cada modal no sistema de transportes de alguns paises.

Ferrovia Hidrovia

Russia 8 81 11
Estados Unidos 32 43 25
Canada 43 46 11
Austria 49 45 6
Australia 53 43 4
Meéxico 55 11 34
Brasil 58 25 17
Alemanha 71 15 14
Franca 81 17 2

Fonte: Relatério Final do projeto referente ao contrato no 18/2010-SPNT/MT, firmado
entre o Ministério dos Transportes e 0 Consércio LOGIT/GISTRAN.

E notdrio que a inauguracdo do transporte ferroviario de passageiros no Brasil
trouxe novas expectativas de locomocdo e ocupacdo do espaco urbano. Devido a
potencialidade desse modal no pais'®, as ferrovias poderiam se desenvolver ainda muito

mais, com a insercdo de novas tecnologias e investimentos publicos e privados.

' Relatorio Anual do BNDES 2013. P. 42.

16 Segundo o Jornal da AENFER, n°171, as ferrovias no Brasil sdo utilizadas para pequenas distancias,
enquanto 0 modelo rodoviario é predominante em longas distancias. Essa situagdo contraditoria contribui
para a ma eficiéncia do sistema de transporte nacional.
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Considerando que as grandes metrépoles possuem diversos meios de transporte, a
possibilidade de integracdo com o metrd, onibus, BRT e outros modais aumentam ainda
mais a capacidade de aproximar pessoas e territorios.
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2. Comunicacdo — Imagem, noticia e publicidade

2.1 A comunicacéo no ambiente ferroviario

Pensar em comunicacdo, no Rio de Janeiro, associa-se diretamente a questdes
culturais e de mobilidade. Todas as suas mensagens, assim como 0 préprio carioca,
transitam entre a cidade e o suburbio. Saem da capital em direcdo ao interior através dos
meios de comunicacdo, a0 mesmo tempo em que brotam no suburbio e seguem toda
manha para o centro nos trens, 6nibus e metr6s. Por isso, estudar os deslocamentos e 0s
meios de transporte € algo tdo relevante no ambito da comunicacéo.

Augé (2010, p.38) afirma que “as cidades mais importantes ndo podem mais ser
analisadas hoje sem levar em consideracdo todos os equipamentos que as prendem a
rede mundial de comunicagao e circulagao”. Nesse aspecto, o autor menciona as redes
rodoviaria e ferroviaria, que ligam o centro de Paris as suas periferias, ressaltando a
funcdo dos meios de transporte, de redefinir as relagdes entre interior e exterior.

Caiafa (2013), em seu livro “Trilhos da cidade”, considera o metrd do Rio de
Janeiro como um “grande circuito de dispositivos comunicacionais”’, no que tange a
dispersdo da comunicacdo, como também a reproducdo de mensagens sonoras e visuais
direcionadas aos passageiros. Segundo a autora: “(...) o metrd — com seus dispositivos
tecnoldgicos de mensagens sonoras e visuais — aparece como lugar ou suporte para uma
série de atividades comunicativas. O proprio espacgo construido do metr6é nos interpela
com mensagens” (2013. p. 41). Desta mesma forma, em consondncia com Caiafa e
Augé, propomos um estudo urbano com foco nos trens, considerando-os meios de
difusdo de mensagens auditivas, visuais e principalmente tateis.

A comunicacdo tatil é observada, aqui, sobretudo por meio da violéncia da
maquina e dos proprios passageiros. A maquina é hostil quando ndo proporciona as
condigdes adequadas para 0s passageiros viajarem com conforto ou mesmo seguranca.
Enquanto os passageiros, por sua vez, de acordo com as minhas observagdes, agridem
fisicamente uns aos outros, frequentemente, no momento de embarque.

Quando um trem esta muito cheio, 0s passageiros se encostam e varios deles
reclamam. Em relacdo a essa informacdo, Wesley Silva deixa um depoimento na pagina
da Supervia, na rede social do Facebook: “O trem esta tdo cheio que chego a ouvir os
coragdes dos outros passageiros de tdo colados que estamos”. E ainda complementa a
informag¢do com a possivel causa do problema: “Os trens estdo em atraso e ndo ha

nenhuma informagao sobre o motivo™.
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As mulheres, por sua vez, exigem o cumprimento da exclusividade do vagéo
feminino, através da lei estadual 4733/06*". Em maio de 2016, apés dez anos de
existéncia dessa lei, foi aprovado o projeto que propde alteracOes que transferem mais
responsabilidade &s concessionarias do trem e do metr6*®. Com a atualizacéo, as
companhias devem manter campanhas de conscientizacdo periodicas e também
cooperar com a identificacdo do infrator, quando necessario.

O Rio de Janeiro é a unidade federativa brasileira com o segundo maior PIB* e
o destino preferido dos turistas que visitam o Brasil a lazer®. Uma regido t&o relevante
assim nao pode viver com o transito congestionado. Os telejornais matutinos e os
aplicativos de celular dedicam-se a informar se as rotas que levam ao centro encontram-
se desobstruidas ou ndo. O Centro de Operacdes da prefeitura da cidade integra 30
orgdos e controla 560 cameras com o objetivo de monitorar os deslocamentos pela
cidade em casos de chuvas, acidentes naturais ou de transito .

Podemos perceber que a mobilidade urbana, no Rio de Janeiro, é um assunto que
tanto a populagéo quanto o governo consideram prioritario. Desta forma, a qualidade da
viagem ¢ atribuida basicamente a fluidez do transito. No entanto, existem outras formas
de avaliar a eficacia, além do tempo da viagem. Gongalves (2006), em contraposicao a

ideia de que qualidade esta associada apenas a velocidade, afirma que:

N&o se ganha nada em reduzir o tempo de transporte em alguns minutos, se no
fim, chega-se a um local de residéncia insatisfatorio. (...) N&o faz sentido
gerenciar o trafego sem planejar ainda mais profundamente outras necessidades
humanas. A socializacdo do solo deve ser a tendéncia em todas as grandes
cidades, ndo podendo aumentar indefinidamente a superficie urbana, deixando
no seu interior zonas degradadas e de escasso rendimento funcional
(GONCALVES, 2006, p.24).

A proposta de Gongalves, de revalorizar espacos publicos urbanos para garantir
maior socializagéo e qualidade nas viagens urbanas, pode ser transferida para dentro do
espaco dos trens. Augé (2008, p.63) considera que os transportes publicos também sdo
sindnimos de espago publico. “E quando se pega uma baldeagdo (...) que o espago

publico afirma a sua existéncia de maneira eventualmente contraditoria”. Nesta

7 Disponivel em: http://gov-rj.jusbrasil.com.br/legislacao/88243/lei-4733-06. Acessado em 03/07/20186,
as 17h10.

'8 Disponivel em: http://g1.globo.com/rio-de-janeiro/noticia/2016/04/publicada-lei-no-rj-que-multa-
homem-em-vagao-feminino-com-ate-r-1-mil.html. Acessado em 30/06/2016, as 9h33.

19 Informacéo disponivel em:
https://pt.wikipedia.org/wiki/Lista_de_unidades_federativas_do_Brasil_por_PIB. Acessado em
03/07/2016, as 17h44.

20 Disponivel em: http://www.turismo.gov.br/%C3%BAltimas-not%C3%ADcias/5705-rio-destino-
preferido-dos-estrangeiros-que-v%C3%AAm-ao-brasil.html Acessado em 03/07/2016, as 17h47.

*! Disponivel em: http://centrodeoperacoes.rio/institucional. Acessado em 03/07/2016, as 17h30.
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pesquisa, pudemos vivenciar situa¢des que serviram para ilustrar bem a afirmacdo do
autor. As baldeacdes ou transferéncias de transporte permitem uma maior socializagéo
entre os passageiros. E preciso se movimentar e interagir com as pessoas ao redor, seja
no momento de perguntar a direcdo correta ou até mesmo se desculpando pelos tipicos
esbarrdes.

Os momentos de transicdo de espacos coletivos geram uma espécie de pausa na
viagem que pode ser interpretada como uma descontinuidade, contribuindo para que as
pessoas se movam e enfrentem pequenas dificuldades, tornando o corpo mais vivo.
Segundo Sennett (2003): “Dizer que a disparidade provoca inevitavelmente afastamento
mutuo significa negar a cidade multicultural um saber civico participativo” (p. 290).

Desta forma, concordamos com Augé (2008) e Sennett (2003), de que o0s
momentos de transicdo, como as baldeac6es, ajudam a afirmar a existéncia do espaco
publico e geram maior interacdo social e revalorizacdo de saberes civicos entre 0s
habitantes da cidade. Assim, tendo em vista todos esses aspectos de producgéo da vida
social no transporte ferroviario, propomos um estudo que investigue, social e
comunicacionalmente, as relagcdes entre as pessoas no ambiente das estacdes e dos trens,

como também a relacdo da tecnologia dos trens com 0s passageiros.

2.2 Mensagens institucionais: orientagdo para o usuario
O homem da sociedade atual é um ser inquieto, portanto modvel. Ele ja foi
chamado até mesmo de homo mobilis??, devido a sua constante necessidade de estar em
movimento. As causas dos deslocamentos sdo variaveis, como por exemplo: lazer,
tratamento médico e trabalho. A impressdo que temos do tempo atual, é de que o ser
humano possui, cada vez mais, a necessidade de se deslocar:

A mobilidade p6s-moderna é, antes de tudo, fisica e geogréafica. Ela é
observavel na frequéncia das viagens, dos deslocamentos, dos trajetos
profissionais. Ela é confirmada pelo aumento constante das distancias
percorridas, do nimero de passageiros transportados pelos trens e pelos
avides, pelo desenvolvimento do turismo, de visitas, de passeios. Parece
que, para o individuo contemporaneo, este movimento incessante tenha
se tornado quase uma condigéo de existéncia (SEMPRINI, 2006, p. 64).

A necessidade de mobilidade dos individuos contemporaneos exige que 0S meios
de transporte possuam horarios de partida e chegada facilmente planejaveis. Podem ser

utilizados valores pré-fixados ou intervalos regulares, como de quatro em quatro

22 SEMPRINI, 2006, P.64.
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minutos®. A contemporaneidade n&o permite que alguém espere ociosamente em um
banco de estacdo durante meia hora pela proxima composigéo.

Ao perder uma composicdo, 0 passageiro espera que exista uma espécie de
disponibilidade permanente de conducéo e que o intervalo entre trens ndo o faca perder
seu compromisso, nem chegar atrasado ao trabalho. No contexto do século XXI, a
expectativa de mobilidade incessante esta além do deslocamento fisico. Os jovens
almejam por mobilidade profissional, bem como o resto da populagdo deseja o
imediatismo do “aqui e agora” nas comunicagdes € em qualquer outra area.

Nesse ponto, os trens urbanos da regido metropolitana do Rio de Janeiro tendem a
falhar. A pesquisa mostrou que 0s atrasos s&o comuns e que os intervalos de trens,
principalmente apds o horario de nove da manha e antes das quatro da tarde, chegam a
ultrapassar vinte minutos, apesar do site da Supervia informar que o intervalo maximo
ao longo do dia é de dezesseis minutos. Essa quebra de expectativa frustra os
passageiros e cria uma imagem ruim do servico e da prépria marca no imaginario de
Seus USUArios.

Né&o surpreender o cliente, ou pior, ndo atender as expectativas dele é extremante
perigoso para uma marca que precisa ser reconhecida. No mundo hedonista, em que as
pessoas estdo sempre em busca do prazer e do conforto, as marcas assumiram uma
personalidade individual e devem transmitir caracteristicas positivas, além de serem
confiaveis.

Aaker & Joachimsthaler (2009) elaboraram uma maneira de analisar
estrategicamente uma marca, que se baseia em trés principais topicos: analise do cliente,
analise da concorréncia e autoandlise. Tendo em vista esse modelo, na anélise do cliente
sera necessario avaliar 0s seguintes quesitos: tendéncias, motivacdo, necessidades nédo
atendidas e segmentacdo. Na analise da concorréncia verificaremos a situacdo da
imagem/identidade de marca, pontos fortes/estratégias, vulnerabilidades e
posicionamento. E por fim, em autoanalise, deve-se estudar a imagem de marca
existente, a heranca de marca, pontos fortes/estratégias e valores da organizacao.

Ainda segundo Aaker & Joachimsthaler (2009), o sistema de identidade de marca é
composto por quatro categorias: marca como produto, como organizagdo, Como pessoa

e como simbolo. A primeira categoria comporta 0 escopo e 0s atributos do produto, os

2 O metrd, por exemplo, faz intervalos de 90 a 120 segundos nos periodos mais cheios; e de trés a cinco
minutos nos demais periodos (CAIAFA, 2013, p.219). No entanto, para os trens pesquisados, pudemos
observar que esperas de até quinze minutos sdo comuns. Além disso, foram constatados, em varios relatos
nas redes sociais, que ha esperas de até trinta minutos.
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usos e os usuarios. Na avaliacdo da marca como organizacdo, veremos 0s atributos da
organizagdo, como a confiabilidade e a preocupacdo de consumidores. Na marca como
pessoa, deve-se compreender a personalidade e o relacionamento com o cliente. E na
categoria de marca como simbolo, estuda-se a heranca da marca, imagem visual e
metaforas.

Sobre a discussdo de imagens das marcas, Troiano (2009) vai mais além e afirma
que a marca sé tém existéncia concreta na mente e no coracdo de seus consumidores.
Desta forma, o consumidor pode ser considerado o legitimo proprietario das marcas,
visto que sem ele ndo ha consumo ou reconhecimento.

Seguindo os parametros de Aaker & Joachimsthaler (2009), faremos uma medicéo
da eficacia da comunicacdo entre empresa e usuarios utilizando indicadores que
abarquem todas as dimensfes anteriormente mencionadas: conscientizacdo de marca,
percepcdo de qualidade, fidelidade dos clientes e associacdes que incluem a
personalidade da marca, além de associacdes organizacionais e de atributos.

Iniciaremos com uma andlise do material disponibilizado pela Supervia para se
comunicar com o0s passageiros: placas, adesivos, mensagens de som, propagandas, redes
sociais, telefone de contato e site. Assim, testamos algumas situacdes nas quais 0s
passageiros poderiam encontrar alguma dificuldade e precisar entrar em contato com a
empresa.

Aldo Paschoal, diretor financeiro da AENFER (Associacdo dos Engenheiros
Ferroviarios), afirma®* que ha muita discussdo sobre a necessidade de deixar o carro em
casa e ir trabalhar por meio de transporte publico. Entretanto, Paschoal alerta que é
preciso haver uma identificacdo adequada das linhas de Onibus, com o objetivo de
facilitar o entendimento do sistema para o usuario que ndo estad habituado com aquele
percurso. Trazendo para a realidade dos trens, pesquisamos que tipo de orientacdo esta
disponivel ao passageiro que necessita realizar uma baldeacéo.

Iniciamos esta parte da pesquisa com testes no site da empresa
(www.supervia.com.br), que possui a aba “Planeje sua viagem”, em que o usudrio pode
verificar quais ramais deve utilizar para chegar ao seu destino final. Para isso, basta
digitar a estacdo de origem, o destino final, o horério e o dia que se pretende viajar. O

site entdo responde com o tempo de intervalo dos trens, as estacdes de baldeacdo e quais

24 Jornal da AENFER, p.3, ano XX, n® 170 — janeiro/fevereiro de 2016.
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ramais o usuario pode usar. De uma forma geral, na maioria das buscas, a ferramenta se
mostrou eficaz, apesar de uma falha ter sido detectada.

Ao fazer uma busca de como chegar a estacdo Silva Freire a partir de Nova lguacu,
o site informa que, em qualquer horario pesquisado, basta pegar um trem no ramal
Japeri, sentido Central do Brasil, e desembarcar em Silva Freire. Entretanto, ao
consultar um mapa também disponivel no site, um observador atento percebe que em
letras pequenas, com pouca visibilidade e baixa resolugéo, encontra-se o aviso: “Estagdo
Silva Freire — Horario de funcionamento (em) dias uteis, das 10h as 15h”. E por este
motivo, apesar de ser uma ferramenta util, ainda necessita de algumas melhorias para
ndo desorientar o passageiro.

Caso 0 passageiro se guie apenas pelo site, se embarcar as 8h, em Nova lguacu, tera
que constatar, na pratica, que o trem passara pela estacdo desejada sem realizar parada.
O correto, para quem segue viagem antes das 10h e depois das 15h, é desembarcar em
Madureira ou Deodoro e seguir viagem em um trem parador. Contudo, a busca pelo
“Planeje sua viagem” ndo informa isso.

Sobre o processo de troca de trens, testamos se ha informacéo suficiente dentro dos
veiculos e das plataformas para o usuério realizar o procedimento com seguranca e sem
se perder. As estacOes que realizam transbordo no ramal Japeri séo: Central do Brasil,
Maracana, Sdo Cristovao, Silva Freire, Madureira e Japeri. Avaliamos algumas e
apresentamos os resultados nos paragrafos seguintes.

A estacdo Central do Brasil é o final de todos os ramais operados pela Supervia. E
por este mesmo motivo é também a mais cheia e a que precisa disponibilizar suas
informacdes de diversas maneiras, a fim de evitar transtornos ao passageiro. Notamos
algumas formas de orientacdo quanto a direcao a seguir: televisdes informativas com os
horérios e plataformas dos trens, agentes nas plataformas, avisos sonoros e cores nas
plataformas para diferenciar os ramais e placas.

A maior facilidade presente na estacdo para o transbordo de passageiros, que nem
todas as outras possuem, é a presenca de diversas plataformas e cada uma delas €
especifica para o embarque e desembarque nos diferentes ramais, numeradas de 1 a 13.
O embarque para Japeri é realizado na plataforma 8, pelo lado direito 8H ou esquerdo
8G, com capacidade para até dois embarques simultaneos, porém apenas uma saida de
cada vez.

O ramal Santa Cruz parte da plataforma 6, lado direito 6F e esquerdo 6E, sua

plataforma possui todas as colunas e o inicio das grades pintado de cor verde. A
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plataforma 11 ¢é destinada ao ramal Belford Roxo, lado direito 11K e lado esquerdo 11J,
e a cor indicativa é roxo. O ramal Saracuruna ocupa a plataforma 12, lado direito 12M e
lado esquerdo 12L, indicado pela cor laranja. As mesmas cores das plataformas servem
também para indicar os ramais nos diversos mapas espalhados pelas estacdes, trens e
site da companhia.

A plataforma 2, lado direito 2B e lado esquerdo 2A, é destinada ao embarque de
passageiros em trens paradores. Estd indicada com a cor vermelha. As demais
plataformas: 1, 3, 4, 5, 7, 9, 10 e 13 ndo sdo utilizadas para embarque. Elas servem
como auxilio de manobras e desembarque. E comum a utilizagio dessas plataformas
quando o horério de maior movimento estd encerrando. Os trens desembarcam seus
passageiros e depois seguem para 0 desvio, onde o trem serd retirado de circulacdo
temporariamente e retornara seu pleno funcionamento no préximo horario de pico.

Ha pelo menos oito anos, quando ndo existia esse tipo de organizacdo, 0s
passageiros precisavam correr entre as plataformas para conseguir embarcar no trem
correto. Era comum acontecer muitos esbarrdes ou ver pessoas pulando nos trilhos com
0 objetivo de trocar de plataforma, pois o deslocamento convencional poderia ser longo
e demorado diante do trem que anunciava sua partida imediata.

Gustavo Clementino, 28 anos, estudante de Direito, afirma que usava algumas
taticas para descobrir em qual plataforma o trem dele (ramal Belford Roxo) iria parar.
Ele menciona que costumava perguntar discretamente a um magquinista que estivesse
presente na plataforma. Entretanto, enfatiza que tal procedimento deveria ser bem
discreto, para ndo dar inicio a um “efeito manada”, no qual todos os passageiros corriam
para a plataforma indicada. Gustavo recorda que também j& pulou nos trilhos para
chegar primeiro a outra plataforma, mesmo ciente dos riscos. Ele declara que “achava
perigoso, mas 0 cansaco e a vontade de ir sentado me fizeram arriscar. Nunca vi
nenhum acidente com ninguém sobre os trilhos, mas vi muita gente caindo na corrida
até o trem”.

Mauro Almeida, 27 anos, morador do Engenho de Dentro e usuério de trem ha dez

anos, declara:

Eu me lembro bem das trocas de plataforma... eram um inferno. J& me
atirei na linha em Belford Roxo, mas nunca fiz na Central, porque
achava perigoso demais. Acho que a plataforma fixa melhorou a
credibilidade da Supervia, sim, mas as pessoas continuam tendo muito
preconceito com o trem. Eu tenho amigos do Grande Meéier que
preferem andar de énibus sem ar-condicionado a andar de trem porque
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acham que o trem é ruim. Mas o trem do Grande Méier para o Centro é
muito mais rapido e muito mais confortavel.

Ana, 56 anos, moradora de Nova Iguacu, também narra de forma positiva a
mudanca na organiza¢do do embarque: “Era um tal de gente correndo para la e para cé.
Toda vez que um trem chegava, as pessoas corriam para tentar pegar. Todo mundo
gostou, agora que ndo ¢ mais assim.”A dificuldade de embarcar no trem correto ¢ um
dos motivos que levou o usuario antigo a perder a confianca na eficacia do transporte,
como nos mostrou esta pesquisa. Entretanto, observamos que esse € um problema que
vem sendo solucionado, aos poucos, pela Supervia.

A segunda estacdo de transferéncia analisada € a Maracand, que possui uma
localizagéo estratégica. E considerada uma das mais importantes devido & possibilidade
de integracdo com outros modais e sua localizacdo geografica, sendo possivel
desembarcar e seguir viagem de metrd até a Tijuca ou a zona Sul, ou descer a rampa e
entrar em um dos muitos énibus que circulam no Maracana e seguem para outras partes
da cidade. Além de integrar, a estacdo também é destino final de diversos passageiros,
visto gque possui uma rampa que a une diretamente ao estadio de futebol mais famoso do
Rio de Janeiro. Outro destino importante, também ligado a estacdo por intermédio de
uma rampa, € a Universidade do Estado do Rio de Janeiro. Do lado oposto a
universidade e ao estadio, encontra-se 0 zooldgico da cidade do Rio, procurado por
muitas familias nos finais de semana.

A estacdo Maracand possui bastante movimento em todos os dias da semana. Ha
uma plataforma para cada dois ramais, além de integrar os mesmos que a Central do
Brasil (todos). Entdo, o passageiro deve aguardar na plataforma indicada pelas placas e,
guando um trem se aproximar, ele deve ler o nome do ramal no primeiro vagao.
Contudo, devido a velocidade do trem, nem sempre € possivel ler claramente o que diz a
pequena placa. Assim, é comum que as pessoas da plataforma perguntem aos que se
encontram no trem qual é o destino correto, visto que na mesma plataforma podem
parar trens de dois ramais diferentes.

Também é possivel se orientar pelos avisos sonoros, no entanto, estes nem sempre
informam a chegada do trem a tempo. E € claro, deve-se sempre levar em consideracao
a presenca de pessoas com deficiéncia auditiva, que ndo conseguem ouvir as

informacdes das caixas de som.
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Dois atributos tecnoldgicos que auxiliam os usuarios nesse momento de transigdo
sdo letreiros nas laterais dos trens, informando o destino final e televisbes com
orientacOes sobre o proximo a vir. Os letreiros existem em varios novos trens e tendem
a se tornar uma presenca constante, com a renovacéo da frota da Supervia. Contudo, a
tela informativa — do mesmo tipo que existe na Central do Brasil — mostrou-se um item
bastante eficaz. O custo da instalacdo de televisbes nas plataformas da estacdo
Maracana certamente compensaria o atual transtorno dos passageiros.

Alguns trens novos possuem um letreiro na lateral das portas, que pode conter o
nome da estacao final, como ocorre no metré do Rio de Janeiro. Mas esse modelo néo é
a maioria, por isso, tal artefato ainda ndo pode garantir a eficicia da informacéo
transmitida.

A estacdo Silva Freire integra apenas dois ramais: Japeri e Santa Cruz, em uma
unica plataforma. Também ndo possui televisdes informativas e nem sempre conta com
a presenca de agentes de plataforma. Como j& foi mencionado, para o ramal Japeri, 0s
trens ndo realizam parada antes das 10h nem depois das 15h. Para o passageiro que
desconhece esta informacdo, ha um aviso sonoro nos trens, entretanto, nem sempre €
possivel ouvi-lo. Nesta pesquisa, também foi constatado que muitos vagbes apresentam
defeitos no sistema de transmissdo de som.

Outra forma de acessar tal informacéo é através do mapa localizado sobre as portas
dos trens e agora também nas plataformas. Entretanto, a informacdo encontra-se nas
letras pequenas e por diversas vezes inacessivel quando o trem encontra-se cheio.

Para quem ja se encontra em Silva Freire e deseja seguir até Japeri ou Santa Cruz, é
preciso ficar atento ao primeiro vagao da composi¢do. Pois assim como a integracdo no
Maracand, nem sempre € facil ler a placa na frente do trem e o sistema de audio também
ndo informa claramente o ramal do que se aproxima.

A estacdo Deodoro integra os ramais Japeri, Santa Cruz e Deodoro. Ha televisdes,
agentes de plataforma e sistema de audio. Essa estacdo conta com um lado da
plataforma para cada ramal, o que facilita o embarque e evita confusbes. Atualmente,
nos dias Uteis, basta permanecer na plataforma indicada através das placas, das
televisdes e do audio, para embarcar no trem correto. A estacdo Deodoro possui uma
eficacia semelhante a estacdo Central do Brasil, quanto a clareza das informagdes
transmitidas. E muito mais facil embarcar no trem correto quando os dados sdo emitidos

de maneira acessivel e por diferentes canais de comunicagéo.
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Contudo, ao longo da pesquisa, encontramos situagcdes nas quais o funcionamento
padrdo foi modificado. Como o caso de um dia de domingo, em que apenas a
plataforma 4 funcionava para embarque e desembarque de todos os ramais. O motivo
mais provavel era de uma obra que acontecia para a inauguracao da reforma da estacao
até a data das Olimpiadas. Com a mudanca temporaria, o transbordo tornou-se um
pouco mais dificil e a Unica plataforma em funcionamento encontrava-se bem cheia para
um fim de semana.

Em outra situacdo, no més de maio de 2016, também encontramos essa mesma
estacdo em obras. Os funcionarios da equipe de trabalhadores terceirizados usavam
equipamento de protecdo, como macacdes, luvas e capacetes, mas as plataformas em
obras ndo foram desativadas e 0s passageiros circulavam entre as redes de protecdo sem
nenhuma seguranca. Talvez aquela etapa da reforma abrangesse apenas as escadas
rolantes (que ndo funcionavam na ocasido descrita) e realmente ndo oferecesse riscos a
vida e a satde do usuario. E dificil precisar se a concessionaria agia corretamente ou
ndo, visto que ndo havia informacdes exatas sobre a etapa das obras ou o motivo da
paralisacdo de parte dos servicos em nenhuma das duas ocasides.

E perceptivel, mesmo em face de diferentes problemas, que ha uma falha rotineira
no ambiente das estagdes: a falta de informacdo. Algumas vezes séo os aparelhos que
ndo funcionam, como as televisdes dentro dos trens, 0s avisos sonoros ou letreiros
luminosos laterais. Em outras situacGes, é a propria empresa que ndo disponibiliza
orientacdes e informacdes suficientes ao usuario que se encontra dentro das plataformas
e ndo sabe como proceder. A ddvida aumenta a desconfianca da populacgdo e prejudica o
bem maior da empresa: sua imagem (GONCALVES, 1993).

A Ultima estacdo do ramal, a Japeri, realiza integracdo para a cidade de Paracambi.
O transbordo de passageiros, neste caso, € necessario, pois ha uma diferenga no sistema
de bitolas e por isso o trem é diferente. A desvantagem € ter que desembarcar de um
trem e esperar varios minutos pelo outro, na mesma linha. A estacdo também possui um
sistema de audio, entretanto a possibilidade de entrar na composicdo errada € minima,
visto que se trata apenas da continuidade da mesma viagem, no sentido idéntico ao que
0 passageiro ja seguia, apenas trocando o veiculo.

Percebemos que nédo é tdo simples realizar integraces dentro do mesmo meio de
transporte. Apesar de o sistema ja ter sofrido diversas melhorias com o passar dos anos,
a transferéncia de ramais, para quem nao estd acostumado ainda, ndo é tdo clara. E a

comunicagdo ndo se mostrou uniforme em todas as estacOes de baldeagdo. A presenca
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de televisbes informativas e de uma plataforma para cada trem é de suma importancia
para facilitar a viagem do passageiro. E a manutencdo do equipamento ja existente
também se faz necesséria, pois nem todo dispositivo de audio dos trens e plataformas
funciona perfeitamente.

Outra dificuldade percebida na transmissdo da informacéo refere-se a localizacao
de estagcOes pelo passageiro que se encontra no interior dos trens. Ou seja, ter que
descobrir a estacdo que se encontra e para onde o trem se dirige. H4 um aviso sonoro,
conforme mencionado diversas vezes, que nem sempre funciona. A segunda opcao é um
aviso luminoso, no interior dos trens, com o0 nome da préxima estacdo. A dificuldade
desta opcdo é que nem todos os trens encontram-se equipados com tal tecnologia e em
alguns casos esse aparato também ndo funciona perfeitamente.

A terceira dificuldade na comunicacgdo existente € a divergéncia entre a altura das
janelas e as placas informativas no interior das estacdes. Os trens mais antigos possuem
janelas menores, que dificultam a visualizacdo de quem estd em pé e possui mais de
1,60m, como também de quem esta sentado, pois 0s assentos dos trens antigos e
reformados localizam-se de costas para as janelas e quase sempre outros passageiros
bloqueiam a visao.

E normal alguém perder a estagdo porque nio se deu conta de onde estava ou sO
perceber que esta no trem errado apds varias estagdes, como também de ouvir a tipica
pergunta: “que estacdo ¢ essa?”. Manter o sistema de som e 0S avisos luminosos em
perfeito estado de conservagdo também se mostra uma das principais soluc@es para esse
problema. Outra opg¢do, nem tdo simples de ser aplicada assim, € a compra de
composic¢des que atendam as necessidades da populacéo.

A compra de composicdes também é realizada com investimento publico®. E por
este motivo, devem atender as necessidades do carioca. Algumas composicdes
apresentam lixeira e bagageiro, outras ndo. Alguns bancos possuem divisoes
individuais, enquanto outros sao espacos continuos que comportam muitos ou poucos
passageiros, de acordo com o tamanho das pessoas. Ha muito mais topicos para se
abordar, no que diz respeito a questdo tecnoldgica, todavia deixaremos este assunto para
o terceiro capitulo. No préximo item, iremos discorrer sobre a apresentacdo da

linguagem publicitaria.

% Informacao disponivel em: http://www.rj.gov.br/web/setrans/exibeconteudo?article-id=992744.
Acessado em 03/07/2016, as 19h26.
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2.3 Mensagens institucionais: a propaganda

A identidade visual de uma empresa é composta por todos os elementos graficos,
digitais e tateis disponibilizados para identificacdo da marca por seus clientes,
colaboradores e fornecedores. E responsavel por criar padrées que sdo sutilmente
reconhecidos pelos olhos e gradativamente guardados na memoria, de modo que
determinados elementos visuais possam ser imediatamente associados a uma marca. O
design do produto enquadra-se nesta categoria, bem como a paleta de cores utilizada nas
embalagens e nos cartazes institucionais. Algumas empresas investem em fontes
exclusivas ndo somente para o logotipo, como também para textos institucionais.
Quanto mais elementos visuais dentro de um mesmo padrédo, mais facil torna-se para o
publico-alvo reconhecer a marca.

De acordo com Viasquez (2011, p.206): “O grau de reconhecimento da marca vai
depender da forma como a identidade conceitual foi concretizada por meio do aspecto
visual”. Desta forma, avaliamos a unidade dos elementos visuais ligados ao nome e ao
ambiente da Supervia. E essencial para uma marca estar sempre presente,
principalmente dentro de seu proprio ambiente de atuacdo. Conforme descrito na
literatura de comunicacdo organizacional, o cliente imerso no meio de atuacdo da
empresa deve se sentir seguro e satisfeito.

Por isso, ao longo da pesquisa, foram visitados diversos trens e plataformas, com o
intuito de avaliar o tipo de comunicagéo corporativa direcionada pela Supervia aos seus
clientes. Analisaremos o uso do slogan, a uniformizacdo da informacéo, as cores e
fontes que compdem a identidade visual da marca.

Em um dos trens visitados, havia um cartaz publicitario informando a previsdo de
renovacdo da frota de trens urbanos para os proximos anos. Estava presente o slogan “O
Rio passa por aqui”. O texto de apoio continha a frase: “Até 2014, serdo instalados ares-
condicionados em 73 composi¢des”. Além disso, de acordo com a publicidade, em 2011
havia 20 trens novos com ar-condicionado; 18 trens feitos de aco inoxidavel com ar-
condicionado; 73 trens de aco inoxidavel sem ar-condicionado e 49 trens aposentados
de aco carbono sem ar-condicionado. Assim, a frota totalizaria em 160 trens, com idade
média de 35 anos. No cartaz, havia ainda uma previsao de, em 2014, ndo haver nenhum
trem sem ar-condicionado circulando e um incremento de 80 novos também em
circulacdo. E em 2016, segundo o informativo, o total de trens atingiria a marca de 231

unidades, todas com ar-condicionado.
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N&o podemos afirmar com precisdo o ano em que o cartaz foi afixado no interior do
vagao, contudo, sabe-se que até julho de 2015 o site da Supervia afirmava que nem toda
frota estava equipada com ar-condicionado®®. O destaque de cores nas informagdes do
ano de 2011 e as metas que foram divulgadas, entretanto ndo alcancadas em 2014,
levam a entender que o material grafico foi impresso provavelmente entre 2011 e 2013.

Véasquez (2011) afirma que propor ao consumidor algo que a empresa ndo
conseguira cumprir contribui para a perda de credibilidade da marca e desgasta a
imagem corporativa. Cartazes com informacoes ultrapassadas e a exibicdo de metas que
ndo foram alcancadas s6 auxiliam na depreciacao de sua imagem.

Desta forma, foram observados exemplos de publicidade desatualizada, como a
mistura na veiculacdo de modelos de cartazes novos e antigos, além de envelopamentos
defasados. Envelopar um vagédo consiste na adesivacdo total da parte exterior com a
finalidade de divulgar outra marca. Apds o término do periodo de vigéncia, o ideal é
que o vagéo seja limpo e volte a sua condi¢éo original.

Todavia, encontramos dois vagdes de diferentes composi¢des anunciando marcas
distintas que, aparentemente, foram adesivados ha anos. Um dos dois se refere a uma
marca de reldgio e parte do adesivo ja se desprendeu da maquina, de forma que o vagao
adquiriu um aspecto abandonado. O outro vagéo foi caracterizado com uma marca de
produtos para bebés cuja identidade visual encontra-se desatualizada. Vasquez (2011,
p.211) elucida que: “A falta de atualizagdo nas comunicagdes resulta numa imagem de
marca envelhecida e enfraquecida”. Tao importante quanto veicular uma campanha
publicitéria, € saber o momento de retird-la de circulagdo e substitui-la por outra mais
atualizada.

No interior dos trens ha ainda outros espacos reservados para publicidade. Como as
televisdes internas, ha os cartazes protegidos por telas plasticas e um modelo de anuncio
impresso vertical proximo ao teto, semelhante ao formato utilizado no metr6. Nas
estacbes, com as reformas e a renovacdo da estratégia publicitaria da empresa,
percebemos uma diminuicdo de areas reservadas para outras marcas. Alguns espacos
foram reaproveitados para divulgar o mapa da malha ferroviaria do Rio de Janeiro e

outros se encontram vazios.

% Afirmagio presente na noticia “Mais quatro novos trens em opera¢io”, publicada em 13/07/2015,
disponivel em www.supervia.com.br/noticia/mais-quatro-novos-trens-em-operacao/955. Acessado em
16/06/2016, as 10h.
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2.4 Mensagens institucionais: os canais de comunicagao

Apos avaliar a publicidade, testamos o0s canais de comunicacdo da empresa.
Analisamos o conteldo das respostas, a velocidade no atendimento e a facilidade de
acesso dos recursos disponiveis ao cliente. Esta pesquisa concorda com Vieira (2004,
p.31), quando o autor afirma que: “Pelo novo sistema ‘reciproco’ de comunicagdo, a
empresa pode saber se suas informagdes séo recebidas e interpretadas de forma correta,
dando oportunidade (...) ao publico em geral de comentar e fazer perguntas”. Isso
porque, na esfera da comunicacdo empresarial, a transmissdo de mensagens nao pode
ser considerada uma via de méo unica. Ndo ha comunicacéo eficiente entre a empresa e
0 usudrio se ambos ndo puderem se expressar e ser compreendidos.

Em 28 de junho de 2013, tentamos contato com a Supervia por intermédio da
sessdo “Fale conosco”, existente no site institucional. Em resposta, recebemos um e-
mail com o numero de protocolo, informando que o cliente deveria realizar um contato
telefonico através da Central de Atendimento ao Cliente, apds cinco dias Uteis, para
saber a resposta.

Apbs dois anos e meio, em 25 de novembro de 2015, testamos novamente 0 mesmo
canal de comunicacdo. Recebemos uma resposta automatica informando que a empresa
passava por um momento de reestruturagdo interna e, por este motivo, eles ndo
poderiam atender a solicitacdo. O e-mail deixava o telefone da central de atendimento e
o atendimento ao deficiente auditivo como outra opcao de contato, ou que fosse enviada
uma nova mensagem no primeiro semestre do ano seguinte.

No ano consecutivo, em 12 de fevereiro de 2016, insistimos em um contato pelo
“fale conosco”. Recebemos novamente uma mensagem com o aviso da reestruturagao,
com um numero de protocolo e um pedido para tentarmos novamente a partir de abril de
2016. Este e-mail também deixava um telefone e o contato para os deficientes auditivos.

Dentre os trés e-mails recebidos, notamos que os dois mais recentes possuiam
assinatura com a logomarca, endereco, site e telefone da empresa. E interessante
salientar que houve uma conscientizacdo empresarial em relacdo a importancia de exibir
sempre a imagem da empresa, de estar presente como uma logomarca reconhecivel no
imaginario do consumidor.

Uma assinatura empresarial agrega credibilidade a mensagem transmitida,
entretanto ndo substitui o seu conteddo. Em nenhum momento houve resposta a
pergunta do cliente ou algum indicativo no texto do e-mail, de que o questionamento foi

lido por um funcionéario da empresa. Um canal de comunicagcdo com apenas respostas
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automaticas nao pode ser considerado eficiente, por isso questionamos, inclusive, a sua
funcdo comunicativa.

Segundo a pesquisa realizada por Terra (2011), com usuarios de Internet, dentre o0s
principais meios de se relacionar com as organizacdes, o e-mail foi considerado o mais
importante, seguido pelo telefone, midias sociais e 0 meio presencial. Kendzerski (2009,
p.22) afirma, a respeito das novas tendéncias de comunicacdo empresarial online, que:
“Hoje, o essencial para o sucesso de qualquer empresa é comunicar-se com seu publico
da forma como ele deseja”.

E seguindo a ordem de preferéncia de canais de relacionamento, prosseguiremos
com a andlise do Supervia Fone, ou também chamado pela empresa de Canal de
Relacionamento com o Cliente, que funciona gratuitamente 24h por dia. Testamos o
canal em horarios diferentes e encontramos um rapido atendimento em todas as
ligagdes. Antes da opcdo “falar com um atendente”, ¢ preciso ouvir uma breve
mensagem sobre as outras opg¢des disponiveis no menu eletrénico: preco da passagem,
achados e perdidos, gratuidade, horarios e envio de curriculo.

Através desse canal, a Supervia também tem a possibilidade de divulgar noticias e
publicidades curtas antes de entrar nas opg¢des descritas acima. Assim como o exemplo
de um aviso veiculado, em 27/06/2016, sobre alguns trens n&o realizarem paradas na
estacdo S&o Cristovdo devido as obras de melhorias. O servico telefénico foi
confrontado ainda com o decreto n°6.523, de 31 de julho de 2008, que fixa normas
gerais sobre o Servico de Atendimento ao Consumidor (SAC). Assim, foi possivel
validar as recomendacdes do decreto e o Supervia Fone se mostrou um canal eficiente e
de féacil acesso.

Mais um canal de comunicacdo analisado que também se mostrou muito eficiente
foi o Twitter, uma rede social e servidor de mensagens curtas e instantaneas que permite
aos seus usuarios disponibilizar informacédo rapida e direta a todos os seus seguidores.
Devido a necessidade de respostas rapidas e precisas, é dificil para muitas empresas
administrar essa rede.

O perfil empresarial da Supervia (@Supervia_trens) possui 68700 seguidores e
proporciona atendimento em tempo real durante os dias Uteis, entre 7h e 19h. As
perguntas direcionadas ao perfil sdo solucionadas em minutos ou até segundos, sem
respostas automaticas e sempre demonstrando conhecimento técnico das situacOes

apresentadas.
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No dia 24/06/2016, as 14h23, o usuario @FullHeleno escreveu: “@Supervia_trens
menores com drogas fazendo arruaga no trem chegando Braz de pina sentido gramacho.
Socorro pm”. As 14h25, a Supervia responde: “Heleno, saberia nos informar em qual
carro o problema acontece?”. Na sequéncia do didlogo, o usuario informa que estavam
no terceiro carro e a empresa agradeceu, prometendo entrar em contato com o0s agentes
das estacdes seguintes.

No Twitter da empresa, encontramos VArios passageiros reclamando sobre as
condi¢cdes do ar-condicionado ou atrasos nos trens, e todos foram prontamente
respondidos. E segundo as falas da empresa, os problemas sdo solucionados com ac6es
como informar a situagdo ao maquinista, acionar os agentes de plataforma ou entrar em
contato com a estacao responsavel.

Percebemos que esse canal, quase sempre, é acionado quando 0s usuarios estdo no
ambiente dos trens e plataformas operados pela concessionaria. Todavia, € importante

1" ¢ o nimero de

ressaltar que a Supervia transporta 620000 passageiros por dia Uti
seguidores no Twitter representa pouco mais de 10% desse publico.

Toda tecnologia é compreensivel a uma parte do publico, enquanto o outro lado se
vé limitado ao acesso. Dentre as presumiveis causas dessa baixa porcentagem, encontra-
se a circunstancia de que nem todos 0s passageiros possuem acesso a Internet. Ha
aqueles que ndo possuem conhecimento suficiente para manipular a ferramenta virtual e
também uma parcela que simplesmente ndo se interessa por redes sociais virtuais.

E notavel a importancia de uma grande empresa que opera servicos basicos a
populacdo possuir canais de comunicacdo distintos, pois percebemos que o publico-alvo
é composto por diferentes perfis e que nem todos possuem acesso a Internet ou sabem
ler.

Seguindo a andlise das midias sociais, verificamos também o Facebook da
Supervia. Com 50.881 curtidas até o dia verificado, é uma pagina com bastante
interacdo através dos comentarios das publicacGes. Isso seria um indicador positivo para
a marca, se nao houvesse tanta repercussao negativa associada a cada nova postagem da
pagina.

Entre os dias 1/6/2016 e 27/6/2016, foram analisados duzentos comentarios
diferentes na pagina do Facebook da Supervia. E como resultado, encontramos 81% de

comentarios negativos em relacdo a empresa e ao servigo prestado. O resultado foi de

%7 Site da Supervia: http://www.supervia.com.br/quemsomos.php em 30/06/2016, as 15h07.
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16% das pessoas que fizeram comentarios considerados neutros, como perguntas
diretas, sem ironias ou apenas marcando algum amigo para ler a postagem. E apenas 3%
do publico deixou algum texto contendo elogios ou mensagens positivas em relacdo a
Supervia.

O Facebook possui a opcdo de deixar registrada uma reacdo com emoticons, que
sdo icones representativos de um estado de espirito, como o de ter curtido, amado, rido
ou sentido raiva daquela publicacdo. E o icone representativo de raiva foi encontrado
em praticamente todas as postagens avaliadas. Ainda que a noticia se tratasse apenas de
uma informacdo de utilidade puablica, como uma festa junina gratuita no centro da
cidade, a cada publicacdo na pagina da Supervia havia uma onda de comentarios
negativos.

Algumas pessoas confundem a funcdo da empresa, culpando-a por ndo oferecer
empregos o suficiente a populacdo em tempos de crise ou exigindo uma acgéo social que
atenda aos usuarios de droga que vivem no entorno das estacbes. O més avaliado
apresentava algumas publicacfes relacionadas a inauguracdo de estacdes reformadas,
também conhecidas como “estagdes olimpicas”, pois se constituem como parte do
trajeto de passageiros até as zonas de competi¢cbes, como Maracand, Engenho de Dentro
e Deodoro.

Em meio a atmosfera da proximidade do evento, muitos usuérios criticavam 0s
altos investimentos em obras com finalidade majoritariamente estética, enquanto o resto
do servico continuava apresentando muitas falhas. Uma das falas pertence a Matias

Lapoente, 51 anos:

De que adianta esta¢des bonitas se os trens ndo tém regularidade de horarios?
A linha Santa Cruz é horrivel, preveem 1h15 de viagem e nunca leva menos
de 2h? Sé de S&o Cristévao a Central leva pelo menos 20 minutos. Inimeras
paradas entre as estacdes com a desculpa de aguardando a liberagdo de
trafego. Se todo o resto funcionasse, ndo precisava de estacdo bonita para
turista ver, pois quem banca a supervia é o trabalhador que pega o trem todo
dia e ndo os turistas que vém aqui de vez em quando. Enfim, o servico é tdo
péssimo que nem olhamos as estacdes.

Apesar de receber muitas reclamac6es, a observacdo demonstrou que a companhia
consegue responder quase todos os questionamentos com profissionalismo e sem
alteracdes. Segundo o site do Facebook para empresas®, é importante que n3o se
ignorem as reclamagdes dos clientes. No meio virtual, a velocidade de respostas

também é um fator critico para uma boa avaliacéo.

%Disponivel em: https://www.facebook.com/business, acessado em 04/08/2016, as 19h29.
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Em cada questionamento e critica sobre atrasos ou outros problemas apontados
pelos usuarios, o administrador da pégina respondia a partir dos mesmos padrdes
utilizados pelos porta-vozes oficiais da empresa. Segundo Franca & Golganves (2009),
a Supervia assume a postura publica, diante de entrevistas televisivas, de admitir os
erros, explicando os motivos que levaram a eles e buscando oferecer respostas para que
ndo voltem a ocorrer.

Camargos e Lopes (2013) afirmam que a maioria das reclamacgfes virtuais €
decorrente de dificuldades de comunicacdo com os canais classicos de relacionamento,
como o Atendimento ao Consumidor. Os autores constataram também que reclamacdes
online geram maior visibilidade, por isso a maioria das pessoas elegeu a Internet como
seu principal meio de comunicacdo e passou a julgar os antigos meios como
retrégrados.

Uma empresa que possui uma pagina no Facebook deve adotar, como prioridade, as
seguintes medidas: responder aos questionamentos com agilidade; produzir contetdo
atual, relevante e diretamente conectado a sua area de atuacdo; fomentar interacdo com
os clientes; estar sempre atualizada em postagens, noticias e ser sempre cordial, mesmo
em face de grandes ofensas. Estas regras podem ser usadas por qualquer pagina no
Facebook, com o objetivo de se aproximar do cliente e valorizar a imagem da marca.

Hoje, existe mais confianca nos relacionamentos entre iguais (horizontais) do que
nos relacionamentos mais formais, da empresa para o cliente (verticais). Os
consumidores acreditam mais na experiéncia relatada por seus amigos e parentes do que
nas palavras de uma empresa. A difusdo das midias sociais pode ser vista como um
espelho dessa nova tendéncia, na qual os consumidores tendem a acreditar menos na
propaganda gerada por empresas ao passo que se tornam mais suscetiveis a opinido e ao
relato de conhecidos. (KOTLER & KARTAJAYA, 2010)

Zarella e Zarella (2010) alertam para o impacto do uso do Facebook como midia.
Os autores mostram que as taxas de circulacdo dos jornais estdo em declinio e a
televisao, por sua vez, € um meio caro e nem sempre rentavel, enquanto os usuarios da
rede muitas vezes ajudam voluntariamente na divulgacdo de uma marca. Por isso
mesmo, esse ambiente é um étimo lugar para se comecar um novo plano de marketing
empresarial.

Todavia, nem sempre as regras de bom uso do Facebook garantem uma pagina bem
sucedida. Quando a populacdo j& se encontra insatisfeita com a instituicdo por motivos

que extrapolam as redes sociais, como a qualidade do servico prestado rotineiramente,
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ndo é uma simples publicacdo que vai mudar a opinido publica. A pagina do Governo
do Estado do Rio de Janeiro, por exemplo, passou a receber uma grande quantidade de
comentérios hostis desde que atrasou o recebimento integral dos saldrios dos
funcionarios.

Ao longo dos primeiros estudos cientificos na area da Teoria da Comunicacéo,
acreditou-se que era possivel, com as palavras certas, convencer o receptor de alguma
ideia proposta pelo emissor (SHAW, 1977). Contudo, a publicidade sozinha ndo €
suficiente para mudar a opinido do publico. As maiores insatisfacbes dos usuarios sdo a
superlotacdo e os atrasos. Os passageiros demonstram que possuem uma opiniao critica
sobre o servico que utilizam e ndo é a publicidade que vai convencé-los do contrério.

Troiano (2009) alerta para a evolugdo do perfil dos consumidores. Segundo o autor,
0S usuarios, antigamente, permaneciam calados diante de situacBes de
descontentamento com as empresas. Entretanto, hoje em dia, ao primeiro sinal de
insatisfacdo, eles trocam de loja, marca, produto ou operadora. Comprovamos que 0S
consumidores da atualidade realmente reclamam pelo Facebook, mas o nimero de
usuarios do trem ndo chegou a diminuir, como ocorrera entre 0s anos de1984 e 1988,
qguando o nimero de passageiros reduziu drasticamente devido a falta de investimentos
em melhorias no sistema®®,

Por outro lado, algumas reagdes exageradas espelham sentimentos além da
insatisfacdo, pois em muitos comentarios exacerbados notamos demonstracfes de pura
raiva. Como o uso constante do emoticon que representa um boneco rosnando ou
comentarios com palavrfes. Até mesmo as justificativas de atrasos devido ao roubo de
cabos da linha férrea ndo sdo aceitas pela maioria dos usuarios que comentam nas
postagens.

A imagem da empresa esta tdo danificada frente ao seu publico-alvo, que em vez de
reagir com fidelidade, percebemos uma hostilidade na maioria dos comentérios publicos
nas midias sociais avaliadas. Existem ainda outras formas de comunicacdo entre a
empresa e seus clientes que poderiam ser analisadas. Escolhemos algumas a partir de
critérios como relevancia, nimero de interagcOes diarias e seguidores, além de facilidade
de acesso.

Ao longo da pesquisa, percebemos que a Supervia ainda ndo atingiu um bom

patamar de confianca e satisfagdo no imaginario de seus consumidores. Ao digitar em

¥ pado encontrado no VIII  Semindrio Nacional Metroferroviario, Disponivel em
http://www.antp.org.br/biblioteca/, acessado em 19/06/2016, as 21h40.
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redes sociais a palavra Supervia, na busca rapida, encontramos imediatamente grupos
que criticam negativamente a empresa. No inicio deste capitulo, mostramos a
preocupacéo da literatura de marketing com a importancia da marca como organizagao e
como pessoa, de apresentar caracteristicas de confiabilidade e bom relacionamento com
o cliente.

Por um lado, é previsivel encontrar criticas, por parte da populagdo, em relacdo ao
servico de trens urbanos no Rio de Janeiro, visto o histérico de descaso vivenciado ao
longo das ultimas décadas. Fato que prejudica a marca como simbolo, em razao do seu
passado remeter a uma imagem negativa do servico prestado.

A marca como produto também apresenta suas falhas. H& promessas de renovacao
e melhoria na frota que foram divulgadas, no entanto, ndo conseguiram ser cumpridas
no prazo. Em razédo de causas nem sempre divulgadas aos clientes, ha atrasos constantes
e, por conseguinte, a queda na percepc¢do de qualidade do servico prestado.

A fidelizacdo dos clientes, neste caso, ndo é algo téo facil de mensurar como em
outras empresas. E certo que em casos de extrema insatisfacdo, o publico ira trocar a sua
forma de deslocamento diaria. Contudo, nem sempre a classe C* pode arcar com os
custos da troca. Alguns empregadores pagam apenas pelo meio de transporte mais
barato e o trabalhador ndo pode bancar a diferenga. Em outros casos, a alternativa entre
0 suburbio e a cidade sdo vias engarrafadas e igualmente imprevisiveis.

Um dos motivos da raiva expressada nas redes sociais € o acimulo de insatisfacdes
com os atuais modelos de trabalho, transporte e condicGes sociais pelos quais o cidadédo
comum vivencia. A distribuicdo de empregos e moradias pela regido metropolitana do
Rio de Janeiro, na qual apenas alguns bairros centrais ofertam mais empregos e salarios
maiores e as demais cidades abrigam as residéncias, contribuem para a superlotacdo dos
meios de transporte que seguem em direcdo ao Centro. Enquanto a cidade ndo for
despolarizada, os meios de transporte continuardo recebendo as criticas provenientes do
modelo de organizacdo social. Observamos que nem todas as reclamacbes estdo
diretamente associadas a empresa e a marca Supervia, mas as frases negativas auxiliam
no rebaixamento do valor de marca percebido.

E finalmente, para uma marca ser reconhecida no mercado, para além de seus

usuarios, é necessario investir em publicidade. Na pesquisa pelos jornais e sites de

%0 Classe social predominante ao longo das viagens, responsavel por 61% dos passageiros, segundo o VIII
Seminario Nacional Metroferroviario, diponivel em http://www.antp.org.br/biblioteca/, acessado em
19/06/2016, as 21h40.
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noticias visitados, foi possivel perceber que a Supervia ndo costuma se utilizar de
publicidade paga, como anuncios em jornal, radio e TV. H& propagandas da empresa
nas estacOes e no interior dos trens. Entretanto, fora desse ambiente, s6 é possivel ver o

nome da empresa nas paginas de reportagens, que nem sempre sao positivas.

2.5 Os trens no noticiario carioca: algumas observacoes

Com a finalidade de examinar criticamente o que diz a midia a respeito dos
trens, foram selecionados, durante o primeiro semestre de 2015, os dois jornais
impressos de maior circulacdo e pertencentes a grupos empresariais diferentes no Rio de
Janeiro: “O Globo” e “O Dia”. Todos os setores dos jornais foram considerados
relevantes nesta pesquisa.

Dentre as reportagens analisadas sobre os trens urbanos, a maioria retratava
atrasos, acidentes, roubos, aumento da tarifa e mas condi¢6es de conservacdo dos trilhos
e vagoes. As publicagdes consideradas otimistas em relagdo a tematica “transportes
publicos”, que descreviam os novos investimentos e os planos de melhoria para
mobilidade, sequer mencionavam os trens. A pesquisa revelou que é dificil encontrar
noticias positivas sobre esse transporte.

Alguns exemplos de manchete encontradas sdo: “Colisdo entre 2 trens deixa 69
feridos”; “Trens batem ¢ ferem 40 na Baixada”; “Trés esta¢des de trem roubadas em um
més”; “Trem sai do trilho e fere 5 em Cascadura”; “Usudrios de trem e 6nibus querem
conforto”; “Justica aceita agdo contra cartel de trens”; “Falha humana causou choque
entre trens”; “Mais um arrastdo nos trilhos”; “Transtornos também na linha férrea”;
“Acidente fecha oito estagdes de trem”; “Ataque na Baixada — mulher perde um brago
apds roubo de aparelho”.

A julgar pelas manchetes, a realidade dos trens é de medo e inseguranga, como
nos seguintes trechos: “Entre os passageiros, o clima foi de panico” ou “Os passageiros

32 Quem apenas |& as matérias

precisaram descer nos trilhos da via para seguir viagem
jornalisticas ndo possui acesso a outra visdo das viagens. A pesquisa de campo revelou
que ha muita conversa e descontragdo nos trajetos de trem. E se este transporte fosse

comparado a um espaco urbano qualquer, como um bairro ou uma cidade, poderia ser

%1 Na ordem: O Globo, 6/1/2015; O Dia, 6/01/2015; O Dia, 29/01/2015; O Dia, 11/02/2015; O Globo,
16/02/2015; O Globo, 22/03/2015; O Globo, 27/03/2015; O Dia, 1/4/2015; O Dia, 14/4/2015; O Dia
7/5/2015; O Globo, 17/6/2015.

%20 Globo, 6/1/2015 e O Dia, 11/2/2015.
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considerado t&o violento quanto o resto do Rio de Janeiro. O que ndo exime a empresa
da responsabilidade de prover seguranca a seus passageiros.

A comparacdo que se faz entre o espago urbano e o do trem evoca aquela que
Caiafa (2013) faz entre a linha 2 do metrd carioca e a cidade. Muitas pessoas reclamam
que os usuarios jogam lixo no chdo, na linha 2 do metr6. Contudo, ao olhar para os
espacgos que os trilhos do metrd cortam, observamos lixo e sujeira no ch&o, assim como
existem furtos e acidentes de trnsito diarios em toda a cidade do Rio de Janeiro e
regido metropolitana. Desta forma, andar de trem ndo seria mais inseguro do que viajar
pela Avenida Brasil, pela Linha Vermelha ou até cruzar a regido da Central do Brasil a
pe.

Segundo Augé (2014), a violéncia gera medos especificos como estresse, panico
e angustia, que se agregam uns aos outros e se combinam entre si. O autor afirma que a
violéncia contribui para o surgimento de um “mal-estar” generalizado que tem se
apoderado das sociedades humanas em equilibrio.

Assim, 0os medos gerados por diversas violéncias como as econémicas, politicas
e tecnoldgicas, contribuem para uma situacdo contemporanea de estresse continuo.
Augé ressalta ainda que ha medos que surgem da deducdo do conhecimento e outros
que séo induzidos pela ignorancia. O medo de andar de trem estaria entre a indugéo e a
deducdo.

Os usuarios que andam de trem, como demonstrado no estudo sobre as redes
sociais, tendem a criticar negativamente esse meio de transporte e a midia, por sua vez,
também ndo prioriza as questdes positivas. Com isso, a populagdo € induzida a formar
opinides negativas. Ao longo da pesquisa, chegamos a deducbes como as da senhora
Margarida, de 78 anos, que ndo utiliza o trem porque acredita ndo ter escadas rolantes
na estacdo Maracana. Ou como ja citado por Mauro Almeida, ha pessoas que preferem
andar de 6nibus, pois acreditam que o trem é ruim, mesmo que nunca tenha usado esse
meio de transporte.

Franca & Golcanves (2009) estudaram o conteudo de matérias jornalisticas
relativas a Supervia veiculadas durante o ano de 2009 na programacéo jornalistica da
Rede Globo de Televisdao. De acordo com os autores, a palavra “tumulto” foi
constantemente mencionada nas reportagens analisadas e, em decorréncia desse fato, a
imagem institucional da Supervia esta ligada a quesitos como: confusdo, atrasos e
desrespeito. Os autores afirmam que o alarde causado pelas reportagens influencia

diretamente na reputacdo da empresa.
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As noticias, que de fato ndo sdo inventadas, constroem uma realidade insegura e
violenta dentro dos trens. Para quem ndo anda todos os dias nesse meio de transporte,
ficam registradas apenas as ocorréncias policiais. E como se um turista, que nio mora
no Rio de Janeiro, tivesse acesso apenas as noticias de arrastdes e furtos nas praias de
Ipanema e Copacabana. Ele certamente escolheria outro lugar para passar as férias e
provavelmente repetiria o discurso de violéncia sobre as praias, mesmo que nunca tenha
visitado o Rio de Janeiro.

Pelas redes sociais, também no primeiro semestre de 2015, acompanhamos as
reacOes positivas dos usudarios diante da instalacdo de carregadores de celular que foram
instalados nos trens, semelhante aos de shoppings e aeroportos. Durante a pesquisa nos
jornais escolhidos, nenhuma reportagem sobre o assunto foi encontrada. Isso reflete um
dos critérios relativos a escolha das noticias:

As noticias negativas sdo mais facilmente consensuais e desprovidas de
ambiguidade, no sentido em que existe um acordo quanto a
interpretacdo do acontecimento como sendo negativo, o fato de serem
mais inesperadas do que as noticias positivas. 1sso pressupde uma
cultura em que as mudangas em sentido positivo, o “progresso”, sdo em
certa medida, consideradas como uma coisa normal e banal (WOLF,
1987, p. 91).

Existem outros critérios para considerar a relevancia de uma noticia. Quando o
acidente envolve diversas pessoas, como um descarrilamento, o assunto € digno de uma
primeira pagina. Também quando o ocorrido se transforma em um acontecimento em
série. No entanto, até as noticias ruins, em excesso, desgastam-se. Um assalto, no dia 15
de junho, dentro de uma composi¢do do trem, resultou em um acidente com uma
estudante que caiu no vao e teve o braco direito amputado.

O caso recebeu apenas uma nota de dois paragrafos nas paginas policiais do jornal O
Globo, no dia 17 de junho. A baixa relevancia atribuida a noticia pode ter diferentes
causas. O local do acidente, a brutalidade do caso e a prépria tematica dos trens que,
como ja demonstrado anteriormente, é pouco valorizada. Ha diferentes critérios que
determinam se um fato é ou ndo noticiavel.

Entretanto, o cotidiano das viagens ferroviarias, ao contrario do que se
acompanha na midia, ndo consiste apenas em acontecimentos extremos. Também
existem diversas situagfes de convivéncia pacifica e agradavel nas composigdes. O
espaco social dos trens é rico em relagbes humanas. As pessoas se reapropriam dos

vagdes, que se tornam parte de um corpo Vvivo.
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O ambiente dos trens € multifacetado e a midia impressa tende a retratar para o
consumidor apenas o lado dos acidentes e da violéncia, corroborando com o
desenvolvimento de ideias de medo e violéncia que circundam as conversas sobre a
tematica. Apesar disso, nenhum meio de comunicacao detém o controle sobre o que a
sociedade pensa.

Os jornais apenas disponibilizam as informagdes que atendem a uma ordem de
prioridades e que correspondem as exigéncias dos leitores, editorial e investidores. E
nessa escala hierarquica, as noticias sobre trens urbanos, nos ultimos seis meses, vém
perdendo espaco para 0s outros meios de transporte. O que pode influenciar na pauta de
di&logos do leitor.

O trem, mais do que mero meio de transporte que cruza as cidades em um
caminho préprio, também é um espaco ativo de participacdo social. Fomenta vida ativa
pela metropole quando promove mobilidade, desde o subdrbio até o centro. Também é

um espaco vivo e multifacetado de expressdes coletivas.
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3. Comunicacéo face a face durante as viagens

3.1 O ambiente social dos trens — a cidade dentro dos vagdes

A comunicacdo e, por vezes, definida como um sistema de transmissdo de
signos. E, atraves dessa Otica, a episteme comunicacional tende a permanecer limitada a
interpretacdes de mensagens linguisticas e estudos midiaticos. O conceito que queremos
trazer a luz nesta pesquisa assemelha-se mais a uma constituicdo do comum humano,
uma partilha de algo ou a participacdo em alguma coisa (SODRE, 2014).

Os seres humanos se comunicam porque séo capazes de relacionar ou organizar
mediacOes simbolicas com o objetivo de compartilharem algo, que pode ser uma
informacdo, emog&o, sentimento e tantas outras necessidades. Queremos, portanto, nesta
pesquisa, falar a respeito do trem como um lugar de emergéncia de préaticas
comunicacionais e como um ambiente Unico que propicia a movimentacdo dos corpos e
0 transito de mensagens.

Entendemos que a comunicacdo ndo se expressa apenas por intermédio das falas
e dos dialogos verbais. Também é possivel perceber formas de se conectar com o outro
e com 0 mundo exterior através de um sorriso, um choro ou gestos. A comunicacao no
ambiente dos trens, portanto, também envolve a questdo oral e gestual.

O ambiente dos trens é povoado por multiplas linguagens que ndo se anulam,
pelo contrario, se interligam e colaboram com a mistura de opiniGes. Concordamos com
Volochinov & Bakhtin (1976, p.12), que “Quando uma pessoa entoa e gesticula, ela
assume uma posic¢do social ativa com respeito a certos valores especificos e esta posi¢do
¢ condicionada pelas proprias bases de sua existéncia social.”.

Toda comunicacdo oral também depende do contexto extraverbal, tudo aquilo
que ndo precisa ser dito para ser compreendido pelos participantes da conversa. No
trem, quem entra abruptamente sabe que os segundos que antecedem a abertura das
portas ndo se deve manifestar nenhuma conversa. E um momento de tensio e uma
simples troca de olhares ou uma indicacdo gestual ja sdo o suficiente para o cambio de
informacoes.

Alguns gestos comunicacionais possuem um carater ritualistico de regularizacdo
da vida social, como a forma de embarcar no trem. Os rituais apoiados na estrutura dos
trens e das plataformas simbolizam as disputas para além daquele ambiente, como se
houvesse mais do que uma simples viagem em jogo. E como se toda a vida na cidade

também estivesse, em parte, ali representada.
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Existem os pedintes que disputam a caridade dos passageiros, as pessoas que
marcam encontros e também aquelas que deixam para realizar compras como se
estivessem em lojas porque confiam no vendedor ou porque é mais barato. Os camelds
disputam a preferéncia dos clientes, alguns inclusive sdo velhos conhecidos dos
passageiros. O espaco, por sua vez, é disputado entre personalidades como o pastor que
deseja fazer um culto no vagéo e os passageiros que querem comemorar sua festa de
aniversario. Em todos estes casos observamos como a vida social na cidade pode ser
replicada nas viagens.

Para entender melhor o ambiente dos trens, é preciso definir bem o conceito de
“comunidade”. Compreendemos esta palavra da mesma forma que Bauman (2003), ou
seja, com um significado essencialmente bom. Ainda que uma pessoa ande com mas
companhias, a comunidade permanece na memdria afetiva como algo positivo, que
transmite seguranca. Dentro de uma comunidade também acontecem brigas e
discussdes, entretanto, ainda assim é uma disputa entre semelhantes.

As pessoas que vivem na comunidade se ajudam e se perdoam constantemente.
E a0 mesmo tempo um dever e um prazer dos integrantes a pratica da ajuda matua. Em
suma, segundo Bauman (2003), a comunidade, exatamente como foi descrita aqui, ndo é
uma grandeza presente no cotidiano. Para que existisse plenamente, seria necessario o
abandono total da liberdade individual.

Portanto, as pessoas vivem na dualidade entre ter seguranca ou ter liberdade.
Essas duas grandezas sdo complementares e, contraditoriamente, incompativeis. A
sensacdo de aconchego proporcionada pelo viver em comunidade é quase utdpica, uma
vez que a sociedade moderna prioriza cada vez mais a individualidade e a liberdade do
ser.

Ainda de acordo com os parametros de Bauman (2003), a comunidade possui
alguns atributos peculiares: uma distincdo entre os membros pertencentes ao grupo e
pessoas de fora; uma pequenez necessaria para que todos os membros se conhegam
(ainda que de vista); uma autossuficiéncia para que ndo seja preciso o contato com as
pessoas de fora e uma distancia que dificulte o acesso (uma das principais defesas da
comunidade é o isolamento).

Ao submeter a realidade das viagens de trem a todos os atributos da comunidade
ideal, constatamos que ndo seria possivel considerar esse ambiente como uma
comunidade plena. No entanto, a observacdo participativa mostrou que é possivel

encontrar varias caracteristicas descritas acima, sobretudo a mais importante: sensacéo
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de conforto e seguranca oriunda da convivéncia com o grupo. Camila Dutra, 27 anos,
moradora de Nova Iguagu, conta que nunca soube 0 nome 0 nome das pessoas que
viajavam no trem com ela, mas afirma que era bom viajar com esses “conhecidos do

trem”:

Eu pegava sempre o primeiro vagéo, o vagdo "dos crentes”. Era meio barulhento, mas
eu pegava mesmo assim, porque queria desembarcar logo na saida da estagéo Central do
Brasil. Ai eu acabei criando um vinculo com essas pessoas. As vezes eles faziam
festinhas, mas eu s6 conhecia de vista. E por mais que eu s6 falasse bom dia ou s6 desse
um sorriso, as vezes era bom contar com esses conhecidos porque eles seguravam a
minha bolsa ou me ofereciam “comidinhas”. Nunca roubaram a minha bolsa, eu sempre
confiei nessas pessoas. Também era engracado quando duas amigas conversavam e por
um acaso eu estava no meio delas, porque ai as pessoas acabam perguntando o que eu
acho, qual é a minha opinido. Teve até uma vez em que eu estava mais séria, mais
quieta e a moga que segurava a minha bolsa perguntou se estava tudo bem comigo. E
legal quando as pessoas percebem isso, que vocé ndo esta bem.

Maffesoli (1998) descreve como a antiga nogdo de comunidade se adaptou e
hoje é possivel contemplar novas formas de organizacdes comunitarias. O tribalismo é
mais adequado para a convivéncia que apresentamos nesta pesquisa, pois instiga novas
formas de solidariedade e de generosidade. Ha uma intensificacdo da camaradagem ou
da amizade, uma vez que sdo as pessoas que constroem as territorialidades nas quais
estdo inseridas, sejam reais ou simbdlicas, como o bairro ou um conjunto de usuarios de
trem.

Ainda segundo o autor, a nocdo de individualismo é adequada a modernidade,
entretanto, 0 momento em que nos encontramos evoca algo além disso. Podemos notar
uma “fragmentacdo da fortaleza individual” e, assim, as praticas sociais de um
individuo sdo definidas pela tribo a qual ele pertence. E é no ambiente social das tribos
e da p6s-modernidade que o homem se sente mais participativo.

Ele ndo procura mais o0 mundo das representacdes, pelo contrario, a experiéncia
se apresenta como uma forma mais adequada de se compreender o mundo. Desta forma,
uma pessoa s6 pode se expressar, entender e se fazer entendida em detrimento de um
conjunto mais amplo, em que tudo e todos sao unificados.

Maffesoli (2014) indica ainda que estamos vivenciando um momento de se
voltar para dentro, para o cotidiano e as coisas que antes eram vistas como banais. O
homem atual ja se acostumou com a ideia de sempre ter uma profusédo de coisas em vez

da antiga nogdo de dualidade. Ha uma filosofia desenvolvida pelo autor chamada
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“Ecosofia”, que se concentra em teorizar sobre a vida cotidiana, as roupas e¢ a moradia.
Essa nova forma de teorizar devolve a importancia devida ao afeto.

E através do afeto que o pensamento organico é capaz de entender o homem e o
seu lugar no mundo. E, nessa nova maneira de discutir comunicacdo e filosofia, a
economia e as disputas por dominagdo sdo substituidas por discussdes que unificam,
ressoam e participam da palavra coletiva. Parece haver um retorno ao mundo
emocional, como se as sociedades evoluissem de forma espiral. Por isso, podemos
perceber, mesmo em meio a violéncia do encontro quotidiano dos corpos, 0 aumento
das formas visiveis de solidariedade e generosidade.

Herschmann e Fernandes (2014) convidam-nos a refletir sobre as interagdes
sensiveis entre o corpo e a propria cidade em uma ldgica territorial de interdependéncia,
na qual, sem o fator humano, as cidades perderiam sua poténcia viva e sensorial.
Compreendemos, por intermédio dos autores, que entre 0 espago e 0 Corpo comunicante
hd um convite a experimentacdo mutua, sem a qual ambos estariam incompletos ou
inacabados em suas identidades.

As identidades contemporaneas sdo multiplas e estdo em constante processo de
construcdo e reapropriacdo de referéncias. Nas viagens de trem sdo compartilhadas
informacdes, tristezas, alegrias e também perpetuados habitos sociais, como detalhamos
abaixo. Essas caracteristicas evocam aspectos tipicos de uma comunidade
contemporanea. Mas a que lidamos nesta pesquisa possui a exclusividade de ter o
movimento como razdo primeira de sua existéncia.

Desta forma, sugerimos que a cidade apresentada diante dos moradores e dos
visitantes seja plural e multifacetada, além de composta por espacos publicos que
permitam a socializacdo e o intercambio cultural entre os cidaddos. Sem esses espacos,
a troca comunicacional e o encontro inesperado com o outro ndo seria possivel ou se
tornaria consideravelmente mais raro. Consideramos que o ambiente do trem é, assim
como a cidade descrita por Fernandes, um “espago relacional vivo, dindmico, construido
por intera¢fes socioculturais-ambientais que em movimento enunciam diversos modos
de usos e praticas sociais” (FERNANDES et al, 2012, p.74).

Concordamos com Freitas (1995) que as cidades contemporaneas, em especial as
grandes metropoles sdao sempre plurais e confusas. Tentar desvendar e compreender as
acOes comunicacionais que ocorrem em seu interior significa pensar a velocidade das

mudancas sociais em varias aceleracdes diferentes e simultaneas. O espago urbano ao
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qual nos referimos é contraditorio e se expressa por intermédio de uma explosdo de
cAdigos.

Portanto, propomos uma analise das formas comunicacionais presentes nos trens
urbanos, considerando este ambiente como mais uma parte da regido metropolitana.
Uma parte que se move rapidamente, encurtando distancias e alterando a percepcdo do
tempo. Uma parte viva que se constroi e reconstroi todos os dias a partir de

interferéncias sociais e coletivas de solidariedade e violéncia.

3.2 Cultura de solidariedade

Para quem mora ou transita pela Baixada Fluminense é notdrio que a tematica
“andar de trem” tem sido o assunto principal de diversas conversas. Aparentemente, nao
h& um cidaddo que ndo tenha uma histdria triste ou engracada que presenciou ou ouviu
falar de um conhecido para compartilhar nas rodas de conversas. Todo mundo tem uma
opinido para emitir sobre o perfil do usuario de trem, da empresa e das viagens. Parte
dessa opinido, conforme relatado no capitulo anterior, ¢ formada pelas noticias de
jornal, pelos compartilhamentos nas redes sociais e através das trocas dialdgicas entre
conhecidos. E, ndo poderiamos deixar de mencionar, a opinido também se forma a partir
das experiéncias de um ou de alguns individuos, extensamente propagadas.

Como observamos no segundo capitulo, os usuarios de trem, quando estdo
insatisfeitos com o servico prestado pela operadora, costumam postar seus comentarios
publicamente nas redes sociais. Ainda neste capitulo, vimos como a midia tende a
publicar somente as noticias de violéncia e tragédia nos trens. O estudante Nathanael
Salvador, morador de S&o Jodo de Meriti, nos relata que apesar de nunca usar o trem,
considera o modal “nem um pouco seguro”. Quando questionado como ele construiu a
sua opinido, Nathanael diz que tem amigos que ja foram assaltados no trem e que
também considera um meio de transporte “muito mal frequentado”.

A opinido, para Tarde (2005), evolui para o conceito de opinido publica, que é
essencialmente partilhada. Assim, a base da questdo da formacdo das opinifes deixa de
ser individual e torna-se uma construgéo coletiva. E para tal, a comunicago possui um
papel fundamental, pois somente através dela é possivel acelerar a circulagdo das
opinides e diminuir as fronteiras sociais.

Apesar das redes sociais virtuais estarem repletas de reclamacdes e as matérias
jornalisticas apresentarem apenas o lado negativo desse meio de transporte, ainda

existem pessoas que gostam de andar de trem. Talvez, exatamente por isso, ao longo da
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pesquisa etnografica foi possivel presenciar varios episddios de comunhdo e
solidariedade presentes em quase todas as viagens.

Em uma ocasido, um cameld que vendia alimentos parou para divulgar o produto
de outro vendedor que comercializava meias. Esse ndo é um acontecimento corriqueiro,
mas o vendedor de meias era deficiente e possuia dificuldades na fala e na locomocao.
Como o outro se compadeceu de sua situacdo, resolveu ajudar um pouco, na ardua
tarefa de ser deficiente e percorrer os trens do Rio de Janeiro vendendo meias. Nessa e
em Vvarias outras ocasifes, a pessoa que decide ajudar provavelmente ndo recebeu nada
em troca.

Sempre é possivel também presenciar passageiros segurando as portas, no exato
momento em que ameagam fechar, para que um estranho possa embarcar. Algumas
vezes, as portas ja estdo quase totalmente fechadas, mas se alguém vier correndo,
sempre tem outra pessoa para tentar abri-las a forca, na expectativa de ajudar o outro a
embarcar. Em alguns casos, torna-se uma tarefa dificil e varios homens se juntam para
segurar as portas por apenas alguns segundos, enquanto o passageiro que esta do lado de
fora entra correndo.

Forcar a abertura das portas é ilegal, conforme mencionado nos avisos sonoros
do trem®, entretanto as relacdes de companheirismo e solidariedade assimiladas no
decorrer do cotidiano sdo compartilhadas por prazer, enquanto as leis séo impostas e
devem ser cumpridas como uma obrigacdo. Castro (2014) questiona a criminalidade do
ato de impedir o fechamento das portas, alegando que a lei em questdo ndo pode ser
aplicada no ato de seguré-las.

Desta forma, ha uma tentativa da empresa de fazer o usuario acreditar que um
mau habito é crime. No entanto, mesmo com os alertas de crime, as pessoas continuam
a segurar as portas, pois aparentemente, ainda que seguir as leis instituidas seja um fator
crucial para pertencer a uma determinada comunidade (BAUMAN, 2003), a pesquisa
demonstrou que a comunidade do trem possui as suas proprias regras, que nem sempre
sd0 as mesmas da empresa.

Taylor (1997) tece um conceito de moralidade indissociavel das questdes do
outro, do respeito a vida e da integridade. Segundo o autor, ha uma necessidade de se

tornar a vida digna de ser vivida e de se evitar o sofrimento dos individuos, mesmo que

% Art. 260 do c6digo penal - Impedir ou perturbar servico de estrada de Ferro: | — Destruindo,
danificando ou desarranjando, total ou parcialmente, linha férrea, material rodante de tragdo, obra de arte
ou instalacdo.
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seja de estranhos. Nas sociedades modernas evoluidas existe uma espécie de obrigacéo
inconsciente em contribuir positivamente para a protecdo da vida alheia. H4 também um
conjunto de nogoes relacionado a dignidade e a importancia da vida cotidiana.

Uma das questdes fundamentais para o individuo contemporaneo é a busca de
sentido na vida. A difusdo de conceitos modernos de que as pessoas sdo capazes de gerir
a vida e o0s seus corpos sozinhas aumentou, em igual escala, a sensagdo coletiva de
vazio interior, falta de proposito e perda de autoestima (TAYLOR, 1997). A
supervalorizacdo das questdes individuais acarretou na fratura das identidades solidas.

A “crise de identidade” da pos-modernidade é consequéncia direta do
enfraquecimento de questBes como o espirito de nacionalidade, que é uma fonte
poderosa de significacdo para o sujeito (HALL, 2006). A nacdo € uma comunidade
simbolica que gera um sentimento de identidade e pertencimento. Sem isso, 0 sujeito
p6s-moderno procura a antiga sensacdo de seguranca a partir de outras fontes, como a
identificagdo de um grupo local que lhe traga familiaridade. Assim, as novas identidades
sdo fragmentadas e as culturas tornam-se hibridas, coletando parte de sua composicao
no global e outra no regional.

E em meio a essa coletanea de referéncias identitarias, as tecnologias da
informacdo, da comunicacdo e 0s meios de transportes se mostram perfeitamente
capazes de conectar cidades e regides de tal forma que novas tribos sdo criadas nesse
percurso, transcendendo a antiga estrutura do Estado-nacdo (FREITAS, 1997). Assim, o
contato com o outro cria, inevitavelmente, pequenos grupos nNos quais as pessoas Se
reconhecem como individuos e encontram um significado para suas vidas em meio a
confuséo da cidade.

Apesar de parecer uma afirmacdo contraditoria, Taylor (1997) nos mostra como
a individualidade do homem se recria a partir do contato com o outro. E como as
questdes de solidariedade e convivéncia com um grupo podem se mostrar cruciais para
resolucdo do problema das crises das personalidades modernas mencionado
anteriormente. Desse modo, 0s seres humanos modernos necessitam de uma
individualidade que lhes defina tanto quanto precisam de semelhantes para ajuda-los a
compreenderem a si mesmos e o mundo que os cercam. “Logo, SO posso aprender o que
sdo a raiva, a ansiedade, a aspiracéo a plenitude etc. por meio da experiéncia, minha e
dos outros, deles como objetos para nés em algum espago comum” (TAYLOR, 1997,

p.54).

62



O trem ocupa o papel de um espago comum onde se pode contar com a presencga
constante do outro e da sua solidariedade e lidar com as tensdes que emergem ao
mesmo tempo. A pequena sociedade que existe no espago descrito € uma celebragdo
movel e temporéaria. O espaco dos vagdes estd sempre em constante transformacédo. O
vagdo feminino, por exemplo, s6 funciona nos dias uteis, das 6h as 9h e das 17h as 20h.
Excluindo esses momentos, € um vagdo como qualquer outro.

Dentro dos vag@es do trem, cada um procura a sua propria tribo. Pela manhd e
ao final da tarde, no ramal Japeri, observamos que o Ultimo vagdo destina-se ao
carteado. Geralmente em pé, e de vez em quando sentados, homens e mulheres se
reinem em um formato de roda ou meia lua para jogarem rapidas partidas de cartas.
Quando alguém estd ganhando, ouvem-se sons mais acalorados. Aos observadores de
primeira viagem pode até soar como uma discussdo, mas as manifestacdes sonoras sao
um habito tipico dos jogadores.

Em uma das viagens desta pesquisa, conheci Ana, moradora de Nova lguacu,
mde de familia, com idade aparente de 37 anos. Ana disse que jogar cartas ajudava a
passar 0 tempo da viagem. Ela contou que conheceu os parceiros do carteado no trem
mesmo e gque, naquele dia, s6 ndo estava jogando porque néo tinha visto ninguém do seu
grupo na plataforma. Passados menos de cinco minutos de conversa, ela comegou a
interagir com um rapaz do lado de fora do trem: “Ah, ndo. Agora que eu sentei, ndo vou
mudar de trem s6 para jogar cartas!”.

Ana continuou a conversa, comprou uma pipoca de um vendedor de trem, com
pedacos de bacon e embalada em um saco transparente, e me ofereceu. Ela contou que
ndo vai mudar de trem para jogar com as outras pessoas porque o proximo demoraria
muito e ainda teria que preparar o jantar da familia quando chegasse a sua casa. O trem
de Ana saiu da Central do Brasil as 18h e ela provavelmente chegaria ao seu destino
final apenas as 20h. Segundo ela, além de ndo morar no centro de Nova Iguagu, ainda
teria que passar pelo mercado para comprar carne. Ana costuma percorrer 50 km de
casa ao trabalho, de segunda a sexta-feira em horario comercial e aos sabados trabalha
meio periodo. Ela passa véarias horas de sua semana no trem e o jogo de cartas anima
sua jornada.

O primeiro ou segundo vagdo das composi¢fes costumava ser o do culto. Lins
(2010) afirma que essas manifestacOes religiosas eram mais comuns nos trens que
partiam da Baixada Fluminense, visto que ha uma grande concentracdo de adeptos de

religides protestantes nessa regido, bem mais do que em qualquer outro lugar do Rio de
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Janeiro. Quase todos 0s passageiros usuais ja sabiam dessa norma ndo escrita. Os que
gostavam de assistir o procuravam, e 0s que ndo gostavam se dirigiam para outro.
Contudo, sempre havia os desavisados, que conseguiam disputar e ganhar um lugar
sentado, para s6 entdo descobrir que teriam de ouvir hinos e pregacdes durante toda a
viagem. Por isso, nem todas as pessoas pactuavam da ideia de que o trem poderia
abarcar também um templo religioso, em sua gama de territorialidades temporérias.

Assim, a questdo tornou-se objeto de decisdo judicial e desde 2013 foi
oficialmente proibida a realizacdo de cultos religiosos nos trens da Supervia. A empresa
divulgou a noticia massivamente, por ordem judicial, por meio de avisos sonoros e
impressos nas bilheterias, plataformas e no interior dos trens. Segundo a concessionaria,
foram realizadas reuniGes com representantes de vérias religibes em 2009, que se
comprometeram a cumprir a determinacéo®*.

Na época, a decisdo judicial foi questionada por religiosos®, alegando que os
cultos ja existiam h& quarenta anos nos trens e que outras manifestacdes a ocupar o
espaco publico ndo foram proibidas. Sublinhamos aqui a reivindicacdo do direito ao uso
do trem como um espaco publico — um espaco que pertence a todos e € livre para
comunicacdo, manifestacdes artisticas e expressdao de opinides. Os trens, nesse
argumento, sdo comparados as ruas da cidade. E a cultura do trem &, nesse aspecto,
semelhante a “cultura de rua”, que é construida a partir de sociabilidades locais e de
existéncias cotidianas.

A reivindicacdo do espaco publico pelos moradores locais transforma os
espacos. As areas que ndo sao habitualmente frequentadas tornam-se regides
abandonadas e perigosas. No entanto, quando as pessoas decidem fazer uso de areas
publicas da cidade, estas se tornam mais atrativas e seguras. Herschmann e Fernandes
(2014) descrevem como algumas apresentacbes musicais conseguiram, ainda que
temporariamente, ressignificar areas da cidade. ““(...) hd uma transformag¢ao profunda do
espaco, pode-se atestar que a experiéncia corporal do medo vai cedendo gradativamente
espaco para outras sensacdes estéticas sedutoras e poderosas” (HERSCHMANN &
FERNANDES, 2014, p. 47).

Os moradores do suburbio frequentemente reivindicam as ruas como locais de

realizacéo de festas de aniversario, atos religiosos, festas de fim de ano entre vizinhos e

3 http://oglobo.globo.com/rio/justica-proibe-realizacao-de-cultos-religiosos-nos-trens-da-supervia-

8598561 acessado em 12/10/2016 as 12h17.
% http://oglobo.globo.com/rio/representantes-de-igrejas-criticam-fim-dos-cultos-nos-trens-da-supervia-
8606126 acessado em 12/10/2016 as 12h31.
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outras celebragdes de pequenos grupos, de forma que os integrantes das comemoracdes
tornaram-se coautores de narrativas urbanas. “Desde a formagdo das primeiras cidades,
0s espacos abertos, como a praga publica, foram se construindo em lugares por
exceléncia do ajuntamento humano e das trocas materiais e simbolicas” (NETO, 2012,
p. 190).

E no espago dos trens ndo poderia ser diferente. Os vagdes, como parte viva da
cidade sensivel e efémera, também abrigam suas celebracdes. Ao longo das pesquisas,
coletamos diversos relatos de festas de aniversario, amigos ocultos e afins que ocorrem
nos trens. Nayara Gongalves, 29 anos, moradora de Mesquita, relata-nos como alguns
passageiros também utilizam o trem como espago para festas e 0s vagdes como ponto
de encontro.

N&o era sempre gque aconteciam aniversarios, mas as vezes as pessoas que ja se
conheciam e até moram juntas levavam um bolo pequenininho no trem e de
repente comegavam a cantar parabéns e riam. E as vezes até tinham balbes e
essas coisas de festa. Eu ndo sei se as pessoas moravam em locais diferentes ou
ja se conheciam, porque tem gente também que marca em um vagdo para poder
Se encontrar e viajar juntas.

E interessante observar essas territorialidades “mais ou menos temporarias” *°

(como um vagdo que em certos horarios pode ser desconfortavel e hostil) sdo
reapropriadas para abrigar festas de aniversario na companhia de amigos e parentes, e
assim se mostrar como um ambiente acolhedor ou uma extensao do proprio lar.

Outros entrevistados também afirmaram que, apesar dessas manifestacGes de
amizade ser um pouco barulhentas, em todos os casos, a sensacdo de conforto e
seguranga propiciada pela presenga desses “conhecidos de rosto” ¢ positiva. Renan
Mendes, 28 anos, morador de Nova lguacu, descreve suas experiéncias com estranhos

no trem:

Ha& sete anos eu pego trem todo dia, sempre no mesmo horéario. Nesse
tempo, inevitavelmente, eu acabo sabendo quem séo, ou pelo menos a
fisionomia de algumas pessoas que também pegam no mesmo horario
gue eu. Nunca cheguei a falar com ninguém, mas com certeza eu 0s
conhego. Eu até ja reconheci outros funcionarios de outras agéncias do
banco que eu trabalho. Alguns eu acabei reconhecendo em outras
ocasides e outros eu nunca falei, simplesmente reconheco. As vezes, a
gente descobre pela roupa ou um papo, que vocé inevitavelmente acaba
ouvindo. Entdo eu reconheco no trem pessoas, mas eu ndo (as) conheco
de fato. Eu ndo percebo mais tanta interagdo entre as pessoas no trem
como era antes. Muita gente se fecha no livro ou no celular e acaba nio

% Herschmann e Fernandes, 2012.
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conversando muito. Mas saber que a aquela pessoa pega 0 mesmo trem
gue eu ja me ajudou varias vezes. Quando eu estou distraido e o trem
chega, € sempre bom perguntar o destino dele, porque a Supervia as
vezes “apronta” e bota um Japeri no lugar de um Santa Cruz e vice-
versa. E eu ndo consigo ler a plaquinha na frente do trem. Ai, quando eu
vejo aquelas pessoas de sempre, eu fico tranquilo e sigo em frente.

A forma como as pessoas se apropriam do ambiente o torna um espaco Unico.
Certeau (1994) defende que o espaco é um lugar praticado. Essa definicdo serve
perfeitamente para o trem, quando é utilizado taticamente por seus passageiros. Como
alguns trens saem com hora marcada, as pessoas combinam de se encontrar em
determinado vagdo. “Essas territorialidades colocam em primeiro plano a ritualizagdo
da vida cotidiana subvertendo a ordem tecnico-geografica dos planejamentos urbanos da
cidade (...)” (FERNANDES et al, p.92, 2012).

O ambiente cotidiano é exatamente onde se desenrola a vida dos individuos. O
individuo, por sua vez, é sempre particular e genérico (ou social) ao mesmo tempo. O
que significa dizer que o homem estard sempre dividido entre as questdes de ordem
pessoal e as de ordem social. Nesta segunda esfera, encontra-se a possibilidade de
pertencer a uma sociedade, que ndo € um fato obrigatério, mas ajuda o individuo a
formar a sua propria identidade e encontrar o seu lugar no mundo.

Nem todo agrupamento humano € uma comunidade. Na maioria das vezes, 0s
individuos pertencem ao mesmo grupo por uma questdo de casualidade, como alunos
que estdo na mesma classe ou passageiros no mesmo trem. Contudo, quando o
individuo decide adotar os mesmos valores morais e quando ele se sente
verdadeiramente parte de um todo, esse grupo pode chegar ao patamar de uma
comunidade (HELLER, 1992).

A classe social, por exemplo, ndo necessariamente € uma comunidade. Ainda
que 0s interesses comuns sejam 0S mesmos ou que algumas questfes culturais sejam
idénticas a todos os membros de uma classe social, um individuo s6 pertence a uma
comunidade quando ele, como membro da classe, decide de forma consciente nesse
aspecto (HELLER, 1992).

Participar de uma comunidade ndo é algo imposto no momento do nascimento,
pelo contrario, quando as pessoas ndo se sentem parte do grupo com o qual convivem, a
comunidade perde sua fun¢do méaxima de protecdo e o individuo ndo consegue mais

sentir o conforto decorrente da sensacgdo de pertencimento.

66



Defendemos que existe uma nocdo de comunidade no interior dos vagdes do
trem. N& uma comunidade perfeita em que todos se conhecem, mas ha algo
semelhante, pois varios rostos sdo facilmente reconheciveis. S&o feitas associagdes
como “o rapaz de terno que desce em Madureira” ou “o grupo de mogas que trabalham
no mesmo escritério”, ouvidas diversas vezes nas viagens da pesquisa. Sao
comunidades temporarias que existem apenas em um horério do dia e transformam o
ambiente em que estdo inseridas.

O ambiente, livre das pressdes de horarios da jornada de trabalho e longe do
estresse das obrigacbes da semana, transforma-se em outro espaco. Em algumas
estacOes que possuem arvores no entorno como Japeri, Austim, Juscelino, Edson Passos
e Ricardo Albuquerque, é possivel apreciar pardais e outras aves pequenas em busca de
grdos e farelos circulado pelas plataformas e dentro de trens que se encontram
estacionados nas linhas de apoio. Quase todas as estacdes ainda conservam o modelo de
bancos de madeira com lugar para quatro ou cinco pessoas sentarem-se juntas e
aguardar os trens. As caixas de som das estacbes, nos finais de semana também
colaboram para o ambiente bucdlico e tocam mais musicas e menos avisos.

Os vag0Oes, que de segunda a sexta costumam transportar majoritariamente
adultos, nos finais de semana se enchem de criancas acompanhadas de seus pais e
vendedores de algoddo-doce. O trem se converte na melhor opgdo para visitar 0s
parentes gue se encontram espalhados pela cidade. Hélio Renato, 45 anos, morador do
bairro de Bras de Pina afirma que “As esta¢des no final de semana sdo bem tranquilas,
mas o trem em si ¢ muito barulhento.” Eu pergunto se a maquina ¢ barulhenta e, em
resposta, escuto “Nao, nem tanto. Antigamente o0s trens eram muito velhos e
barulhentos, mas agora, que tem mais trem novo, sdo 0s vendedores que me
incomodam. O trem tem muito vendedor e eles gritam. Eu ndo consigo descansar nem
falar ao telefone”.

A afirmacdo do passageiro reflete a realidade da desregulamentacdo dos
vendedores ambulantes que transitam pela Supervia. Como ndo ha dias e horarios
especificos, os camelds seguem suas proprias regras. Nos horarios de pico, por
exemplo, quando os trens estdo lotados, ndo sdo muitos os vendedores que se arriscam
na multiddo, contudo nos finais de semana o trem é povoado pelo som alto das vozes

dos vendedores, 0 que incomoda muitos passageiros.
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3.3 Cultura de manifestacdes e violéncia

A Central do Brasil € um ambiente plural em pessoas e mensagens. Ao longo dos
anos de 2015 e 2016, foram presenciadas, diversas vezes, 0 embarque e desembarque
dos passageiros nessa estacdo, sendo possivel reparar que a movimentacao € sempre
muito semelhante, independente das pessoas que estdo presentes. Para maior
exemplificagdo dessa realidade, seréo descritas a seguir as anotagdes referentes ao dia
30 de novembro de 2015, que servem para ilustrar um episodio rotineiro de embarque
no trem.

As 18h, horario de pico vespertino, encontram-se perfis de quase todos o0s tipos nas
plataformas da Central do Brasil: brancos, negros, mulheres de salto, outras de chinelo,
vendedores de cerveja e tantas outras personalidades cotidianas. Como a maioria dos
passageiros € composta de trabalhadores voltando para casa, ha poucas criangas. Os
mais idosos, as gravidas e demais prioridades embarcam primeiro, por isso posicionam-
se na plataforma 91 (desembarque de passageiros e embarque de prioridades).

Todos assumem suas posi¢cbes e quando o trem se aproxima, por ndo haver
marcacdo da localizacdo exata das portas no chédo, os passageiros se distribuem ao longo
da linha amarela, cada qual na expectativa de permanecer na frente de uma das portas da
composicdo que chega a plataforma. Quando o trem reduz a velocidade, varias pessoas
seguram-se nas portas e acompanham o veiculo, empurrando quem estiver pelo
caminho. Um vendedor, ao ver a corriqueira cena, grita em tom de brincadeira: “Segura
o trem, segura o trem, nao deixa ele andar”.

No momento em que o trem para, muitas pessoas apoiam-se nas portas e aguardam
alguns segundos até que se abram. Durante 0 embarque, ouvem-se passos apressados e
apitos dos seguranc¢as. H4 muitos empurrdes e correria. Um homem tenta, sem sucesso,
entrar pela pequena janela do trem. Seis minutos depois, outro trem posiciona-se de

frente para o primeiro e todo 0 movimento Se repete com outras pessoas.
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Fig.1 Passageiros seguram as portas e aguardam o momento do embarque.

Fig.2 Passageiros correm e empurram no momento em que as portas se abrem.

Elizabeth, 42, que viaja todo dia até Japeri, contou que ja se machucou gravemente
no momento do embarque. Ela prendeu a méo na porta e foi preciso o auxilio de um
seguranga para remové-la. Como resultado do acidente, houve fraturas nos 0ssos da méo
e foi necessario o auxilio de fisioterapia. Elizabeth ndo culpou a companhia pelo
ocorrido, mas lamentou a auséncia de socorro adequado: “Nao tem socorrista nem
técnico. E o guardinha da Supervia que ajuda a gente. (...) Quando fui levada para
colocar gelo na mao, fiquei sabendo que, s6 naquele més, 512 pessoas ‘fecharam’ a mao
na porta”.

Ela afirmou que nédo entra mais na disputa de lugares e deixou seu relato sobre como

¢ o momento do embarque: “Muito empurra-empurra. Eu ja cai, ja vi gente caindo,
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quem disser que nunca caiu esta mentindo. (...) Eu ja empurrei, ja fui empurrada, na
hora de entrar ¢ assim mesmo”. Ela sugeriu, para resolugdo do problema, menores
intervalos entre os trens.

Caiafa (2013) afirma que o empurra-empurra na linha 2 do metré é um estilo de
viajar e uma escolha que se faz. Desta forma, podemos transpor também para realidade
das viagens de trens, que apesar da superlotacdo constante em que se encontra tanto o
trem quanto a linha 2 do metr6, Caiafa (2013) afirma que o habito de empurrar ndo se
explica totalmente apenas pelas condicdes fisicas. E um reflexo de uma cultura local e
ao mesmo tempo € contagiante. A autora afirma que “(...) a ideia de correr parece
contagiante. Um corre talvez porque vé o outro correr, mesmo que nédo saiba por
qué”(CAIAFA, 2013,256).

H& uma questdo cultural na forma como as pessoas lidam como espaco e com 0
préximo. Caiafa(2013), em seus estudos sobre o metrd, afirma que 0s passageiros
percebiam diferencas de atitudes entre os usuérios das linhas 1 e 2 do metrd. E as
entrevistas também retratam como um mesmo individuo pode agir de formas distintas
quando esta no trem e quando esta no metré ou quando esta na linha 1 e na linha 2. O
ato de empurrar, por exemplo, é relatado como rotineiro apenas na linha 2. Alguns
habitos como jogar lixo no chdo parecem comuns apenas na linha 2 e no trem. Vemos,
nestes exemplos, como as pessoas sdo capazes de moldar o espaco e também como o
espaco pode interferir e influenciar, a0 menos em parte, no comportamento das pessoas.

Percebe-se, com a observacdo, e por meio dos relatos obtidos, que ha uma
frequéncia nos abruptos movimentos de embarque. Sodré (1992, p.20) menciona como
a violéncia pode ser ritualizada “quando se define violéncia como todo tipo de acao que
resulte em dano sério para vida ou suas condi¢fes materiais, mesmo que esteja levando
em consideracdo o aspecto indireto do fendmeno, ndo se estdo incluindo os aspectos
organizativos (ou ritualisticos) que a violéncia pode assumir em determinados
contextos”.

Conforme explica Sodré (1992), ha uma violéncia diferente de um roubo, assalto ou
algo inesperado. A violéncia que os passageiros sofrem e infringem quando entram no
trem ja foi institucionalizada. Os passageiros que nao desejam compactuar devem
aguardar na plataforma. Contudo, o que move alguém a participar do ritual, mesmo
sabendo dos riscos, é a vontade de voltar para casa sentado.

Os passageiros do trem, normalmente, percorrem longas distancias. A rota completa

do ramal pesquisado dura em torno de 1h20 e s&o poucos 0s que descem na primeira
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metade da viagem. Assim, a violéncia esta associada a disputa e conquista de um lugar
mais confortavel. Quem ndo entrar na guerra, terd que voltar em pé e apertado para casa.
O ritual de empurrdes ndo esti presente em todos os horérios. Fora do pico, 0s atos
descritos anteriormente simplesmente ndo existem.

Consideramos que o desejo de sentar estd inserido em um contexto maior. A
realidade do embarque na plataforma 8, envolve mais do que simplesmente correr para
sentar, h& uma disputa de quem vai poder dormir e quem tera que voltar acordado. O
contexto do desejo envolve todo o decorrer do dia de trabalho do passageiro e as suas
expectativas em relacdo ao cenario do trem: viajar em meio a multiddo ou sentado com
um espaco delimitado.

Augé (2008) afirma que h& uma intimidade corporal no ritmo que se desce as
escadas, na precisdo do gesto que introduz o tiquete na frente do portdo de acesso e ao
correr para pegar uma composicdo. Desta forma, o autor nos remete ao conceito de
intimidade corporal, que esta presente sempre que 0 corpo realiza automaticamente
alguns movimentos, principalmente dentro dos meios de transporte. O mesmo ocorre
com 0s passageiros que agridem e derrubam os outros no trem. Os movimentos foram
repetidos tantas vezes que se tornaram parte do cotidiano das viagens.

Contudo, € notdrio que as mesmas pessoas, quando fazem uma baldeacéo e seguem
para o metrd ou Onibus, ndo se comportam de forma igual. A ritualizacdo ou intimidade
s6 ocorre no ambiente dos trens. O que € permitido em um espaco é socialmente
inaceitavel em outro.

Para Negri e Hardt (2005), os habitos e a conduta diferem das funcdes fisioldgicas
exatamente por pertencerem ao campo do social compartilhado. S&o produzidos,
reproduzidos e perpetuados também como uma forma original de comunicacdo. Os
habitos, que constituem a nossa natureza social, manifestam-se com base na conduta
social, no viver em comunidade e na comunicagao.

Contudo, apesar de entendermos que certas acdes de violéncia cotidiana séo
socialmente aceitaveis, compreendemos que uma maior oferta de trens nos horarios de
pico e a implementacdo de portas de plataforma, a exemplo do metré de Sdo Paulo,
reduziriam a incidéncia de acidentes no embarque. Como mostra Caiafa (2015, p.86):
“A instalagdo de portas de plataforma é comum nas linhas automaticas e visa solucionar
0 problema de seguranca colocado pela auséncia do piloto humano. Essas portas
automaticas, que se movimentam em sincronia com as do trem, formam uma fachada na

plataforma e fecham a via, impedindo assim a queda de objetos e pessoas”.
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O acumulo de pessoas nesses espacos instiga a uma abordagem sobre a tematica
das multidBes. Le Bon (2003) é um dos autores que mais se interessou pelas multiddes
em movimento. Ele estudou o comportamento das massas nas ruas de Paris e baseava
suas observacOes na visao de que os individuos, quando agrupados na cidade, tornam-se
um corpo coletivo, constantemente alerta, raivoso e ativo, independente do
comportamento individual.

De acordo com o autor, quando alguém esta sd, é facil ser educado e manter a
disciplina, no entanto, quando o ser humano age coletivamente, ou como nas palavras
do préprio autor, “em bando”, qualquer um pode converter-se em um barbaro e agir por
instinto. Esse comportamento pode ser agravado quando ha movimento e as pessoas
encontram-se densamente ajuntadas. As tendéncias naturais de sobrevivéncia e de agir
com violéncia sdo mais facilmente controladas quando o individuo ndo esta em uma
situacdo de estresse promovida pelas aglomeracGes humanas.

As condicOes nas quais 0s passageiros se encontram nas plataformas e nos trens,
na hora de pico, configuram um exemplo vivo de multiddo sob presséo. Qualquer
pequeno atraso entre as composi¢des ocasiona imediatamente um acumulo de
passageiros na plataforma, que se apertam para entrar no préximo trem.

Correria, arranhdes, empurrdes e cotoveladas compdem o quadro de violéncia
diéria presente nos trens. Normalmente, as pessoas ndo sdo agressivas em qualquer
situaco da viagem. E notdrio que essa atitude tdo distinta do cotidiano de um cidad&o
urbano seja observavel quase que exclusivamente no momento de embarque, quando ha
assentos disponiveis. O mesmo comportamento ndo é registrado quando os individuos
estdo sozinhos. Como Goffman observa:

A maneira pela qual o individuo apresenta, em situagdes comuns de
trabalho, a si mesmo e as suas atividades as outras pessoas, 0s meios pelos quais
dirige e regula a impressdo que formam a seu respeito e as coisas que pode ou
ndo fazer, enquanto realiza seu desempenho diante delas... O papel que um
individuo desempenha é talhado de acordo com os papéis desempenhados pelos
outros presentes e, ainda, esses outros também constituem a plateia
(GOFFMAN, 1975, p.7).

Conforme Goffman sugere, os individuos agem de forma distinta quando
sozinhos ou quando em grupo, e neste caso observamos que 0s passageiros nao sdo
agressivos quando ndo estdo densamente unidos. Os atrasos de trens nos horarios mais
vazios, entre 10h e 16h, ndo causam revoltas ou comocdo popular. Nesses horarios, a

entrada nos vagodes é feita de forma calma, como seria para entrar em um prédio ou
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caminhar na calcada em um ritmo moderado. O que nos leva a confirmar a ideia de
Goffman, ou seja, um individuo, geralmente, ndo assume o papel de agressor sozinho.
Somente diante da presenca de outros passageiros potencialmente agressivos que um
cidaddo comum assume os riscos de um combate fisico pelo assento ou o papel social
de um justiceiro.

Concordamos com Martins (1996) que esse comportamento da multiddo néo é
um movimento politico. O autor critica a visdo romantica de que essas lutas urbanas
teriam como motivacao as injusticas sociais e por isso as classes mais pobres entrariam
em uma batalha consciente por seus direitos. Ao contrario dessa ideia, a violéncia
urbana descrita aqui se assemelha mais a uma questéo de autodefesa.

A multiddo que agride é fugaz, transitéria e a0 mesmo tempo carrega um
sentimento de identificacdo e companheirismo. Ha certo grau de identificacdo com os
desconhecidos presentes, com alguns que sdo conhecidos de vista porque pegam o
mesmo trem ou outros que descem na mesma estacdo. E essa sensagcdo de
pertencimento, de estar em um bloco Unico, ajuda 0 passageiro a pensar que todos 0s
presentes sofrem de mazelas similares as suas.

A injustica cotidiana ndo justifica a violéncia contra 0s trens ou 0s passageiros,
contudo, colabora com uma sensacdo latente de se estar & margem. E uma realidade
descrita por Martins (1996) como uma relacdo de ter direitos e a0 mesmo tempo néo ter,
de ser membro e também ndo ser. A extensa maioria dos passageiros que embarcam na
Central, na hora do rush, esta voltando do trabalho ou dos estudos. Sdo, portanto,
cidaddos ativos que também movimentam a economia do Rio de Janeiro. Essas pessoas
possuem habitacdo, renda e familia. No entanto, ndo podem usufruir plenamente de seus
direitos: a moradia é distante, o tempo de lazer e descanso € reduzido e a renda familiar
obtida ndo Ihes permite morar na cidade em que trabalham.

Muniz (1992) afirma que a regido da Baixada Fluminense é o maior bolsdo de
pobreza urbana do pais devido principalmente a deterioracdo das condicdes de vida.
Ainda segundo Martins (1996), essa sensacdo constante de viver dentro da lei e longe
dos direitos leva a maioria dos protagonistas de agressdes como linchamentos e quebra-
quebras a acreditarem que participam de um ato moralmente justo.

Virilio (1996) compara a moradia das massas migrantes a um estabulo ou
cercado. Da mesma forma que os animais, domesticados para a utilizacdo de sua forca
de trabalho sem, no entanto, habitar com os homens, os migrantes trabalham na cidade e

moram em seus arredores. Exatamente como a realidade dos usuarios de trem.
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O autor discorre sobre a “guerra do tempo”, movida pelos trabalhadores ha
décadas. Ele menciona a “Revolu¢do dos trés oitos”, de 1948, na qual os trabalhadores
conseguiram o direito a oito horas de trabalho para que os outros dois blocos de oito
fossem divididos entre o lazer e 0 sono. E claro que a realidade de quem leva quatro
horas para ir e voltar do trabalho ndo permite tanto tempo de lazer assim.

A falta de tempo é um sintoma da civilizacdo contemporanea. E por isso a
velocidade tornou-se a nova unidade de medida de riqueza. Virilio (1996) afirma que o
detentor da velocidade € também o detentor do poder. A velocidade também significa
esperanga de um futuro, enquanto a sua auséncia associa-se a desolacdo de um poder
técnico inferior, de uma imobilidade e, consequentemente, uma inferioridade.

As disputas territoriais na cidade estdo diretamente relacionadas & guerra do
tempo. As habitacGes valorizam-se cada vez mais de acordo com a quantidade de
minutos que se pode chegar caminhando até uma estacdo de metrd. Os anuncios de
vendas de imdveis possuem como maior chamariz a proximidade de vias expressas.
Hoje, o mercado da venda de imoveis lucra mais com as promessas de encurtamento de
distancias do que com piscinas e area de lazer.

Como a maior parte dos empregos da regido metropolitana do Rio de Janeiro
esta localizada na regido central e na zona Sul, as habita¢cGes mais caras estao situadas o
mais proximo possivel dessa area. Assim, a mobilidade geogréafica, por vezes, € bem
mais rigida que a mobilidade social. Se um trabalhador alcanca um cargo mais alto — e
por consequéncia um salario melhor — ele pode colocar seus filhos em escolas mais
caras ou trocar de carro, entretanto, mudar de endereco exige muito mais capital do que
um simples aumento salarial.

Mais do que o conhecimento, a capacidade de se mover rapidamente tornou-se
uma vantagem competitiva nos dias atuais. A ldgica dualistica saber/poder foi
substituida pelo poder/mover (VIRILIO, 1996). Na guerra cléssica, os veiculos mais
velozes sdo tdo importantes ou até mais do que as armas. Um tanque de guerra, capaz de
avancar sem interrupgdes por terrenos ingremes, lamacentos e pedregosos, poupa 0
exército de esforcos desnecessarios, concedendo uma importante vantagem bélica. Nas
lutas urbanas ndo é muito diferente. Um transporte de qualidade, que permite ao cidadao
se locomover rapidamente entre a sua residéncia e o trabalho é equivalente ao tanque de
guerra.

O trem é capaz de promover um estreitamento de distancias, entretanto os

problemas tipicos como avarias e superlotagdo fazem com que o0s passageiros tenham
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que lutar para entrar e conquistar o direito de voltar para casa em menos tempo. Dentre
0s usudrios entrevistados, quase todos afirmaram que, quando ndo ha imprevistos, o
trem é a forma mais rapida de chegar a casa. A velocidade e, consequentemente, o
tempo, sdo artigos que ndo se encontram dispostos de maneira igualitaria a todos os
cidaddos. “Ha, na riqueza, uma violéncia que ja foi compreendida; o0 mesmo néo ocorre
com a velocidade” (VIRILIO, 1984, p.37).

A injustica na concepgdo de agrupamentos humanos da cidade, que aproxima os
mais ricos as areas centrais e renega 0S mais pobres as areas distantes, é categorizada
por Muniz (1992) como uma forma de violéncia. De acordo com o autor, a violéncia
social ocorre nos planos politico, econdmico e psicolégico. Além disso, € uma violéncia
tipica da experiéncia de se viver na América Latina e pertencer a uma classe social
oprimida. Apesar disso, 0 autor adverte que também ndo considera a violéncia social
sofrida pelas classes mais pobres como uma forma de justificativa para a violéncia fisica
aplicada contra o proximo.

Guillaune (1989) afirma que a circulagdo da violéncia pertence ao modelo de
difusdo por encadeamento. Ou seja, para a disseminacdo da violéncia hd uma circulacéo
semelhante a uma epidemia ou rumor. E como se a violéncia fosse contagiante, contudo
consideramos que as pessoas possuem Visdo critica para distinguir quando querem ou
néo participar de atos de agressdo. Na estacdo Central do Brasil ndo embarcam apenas
0S passageiros agressivos, também é possivel observar aqueles que aguardam nos
bancos ou em pé para entrarem apds a multidao.

Enquanto observava sentada diante dos trens que chegavam, na mesma ocasiao
do dia 30 de novembro de 2015, ouvi uma mulher me perguntar: “E vocé, ndo vai
disputar um lugar?”. Eu respondi que ndo ia naquele trem e ela disse que estava
aguardando a plataforma esvaziar um pouco mais para embarcar. Como nds duas,
existem vérias pessoas que preferem se afastar da multiddo. A violéncia presente nas
massas € contagiante, porém nao é inevitavel.

Sodré (1992) aponta para a ética classica, estudada por Socrates e Aristoteles, e
entdo afirma que é posta em crise pela modernidade. O autor declara que ha uma
estetizacdo generalizada da vida social e, assim, a existéncia real da ética e da moral é
posta em duvida, esvazia-se.

As cidades modernas, que pdem em duavida a ética e a moral, sdo definidas por

Sodré como agrupamentos desordenados e inseguros:
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(...) cidades desordenadas, infernais, com espacos vitais ou territdrios
humanos restritos, onde as pessoas tendem a comprimir-se
psicologicamente sobre si proprias e fisicamente, sobre as outras, em
meio a onipresenca do conflito entre miséria e riqueza. (...) Esse novo
modo de organizacdo do espaco social é estruturalmente gerador de
inseguranca (SODRE, 1992, p.57).

A cidade moderna e insegura mencionada por Muniz (1992), que se esconde por
tras de condominios fechados e segrega parte da populacdo é, segundo Bauman (2005),
uma contradicdo a ideia inicial das primeiras cidades, que possuiam muros para proteger
0s seus moradores dos perigos externos. Segundo o autor, as cidades foram criadas para
unir os seus moradores e afasta-los de guerras e outras formas de violéncia provenientes
de outros povos.

A ideia de insegurancga e perigo constante € inerente as sociedades modernas,
que substituiram as comunidades solidariamente unidas por seres individuais, que
possuem o dever de cuidar de si mesmos. O individuo, que outrora convivia em uma
comunidade solidaria, possuia as suas fun¢bes muito bem delimitadas, como o homem
provedor, o comerciante do bairro ou a méae dedicada. Com a modernizagcdo das
sociedades, veio também a dissolucdo dos papéis sociais e as pessoas finalmente
tornaram-se livres das obrigacdes e restricbes provenientes das redes sociais.
(BAUMAN, 2005)

Agora os cidaddos das grandes metropoles sdo livres para escolher quais
carreiras seguir, com quem se casar e qual religido adotar, sem se preocuparem com a
opinido e vigilancia constante da vizinhanca. Mas na mesma medida em que a vigilancia
de outros integrantes da comunidade decresce, aumenta a inseguranca dos individuos.
Desprovidos da protecdo dos vinculos com os vizinhos e conhecidos do bairro, os
habitantes das cidades modernas se mostram frageis e vulneraveis frente a ataques de
estranhos. O medo impera na sociedade e cada morador de rua transforma-se em um
potencial criminoso.

Toda a populacdo economicamente inativa, como os desempregados e sem-tetos,
parece representar ainda mais perigo ao bem-estar social. Por isso, para muitas pessoas,
melhor seria que esses integrantes simplesmente desaparecessem ou, como € mais
adequado ao Estado, que fossem empurrados para bem longe dos olhos e da
convivéncia do resto dos cidaddos.

Esses cidaddos, que trabalham e estudam longe de casa, tendem a ndo se

identificar com o local onde moram. Normalmente, acabam utilizando o lugar apenas
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como dormitdrio e a medida que seus interesses vagueiam por outras cidades, eles
perdem o prazer pelas questdes locais e possuem apenas um desejo: serem deixados em
paz para conseguirem se dedicar melhor as suas questdes individuais e que lhes sejam
garantidos os servigos basicos para o funcionamento da vida cotidiana (BAUMAN,
2005).

Existe ainda outra categoria de individuo, aquela que nasce e morre na mesma
cidade, que se preocupa com 0s negocios que abrem e fecham no bairro e que, nos
periodos de eleicbes municipais, milita por um determinado vereador. Para estes
cidadaos, a atencao estd mais voltada para questdes locais e a cidade €, definitivamente,
0 lugar onde se desdobram as lutas cotidianas.

Enguadramos os usuérios de trem, inicialmente, dentro da primeira descricao,
devido a distancia percorrida e o tempo que passam fora de casa. Contudo, seria uma
negligéncia ndo levar em consideracdo a realidade do cotidiano da maioria da Baixada
Fluminense. Ainda hoje, apesar da violéncia, € possivel ver criangas brincando nas ruas
e mulheres prostradas nas portas de casa, ao final do dia, a conversar com as vizinhas.
Nessa regido, onde ainda predominam as casas com quintal, longe da realidade dos
grandes condominios, é comum que todos na rua se conhecam pelo nome ou de vista.

Desta forma, o trem possui um papel fundamental para seus usuérios, como
parte de um resgate dessa realidade de viver em comunidade, ainda que sempre exista a
possibilidade de se deparar eventualmente com o inesperado. A realidade do trem ¢ a
mesma de uma cidade grande, onde podemos encontrar em abundancia tanto a
mixofobia quanto a mixofilia. S&o termos que significam, respectivamente, o medo e o
prazer de se deparar com o desconhecido (BAUMAN, 2005).

No trem, as personalidades presentes sdao muito distintas: as mulheres do vagéo
feminino, os jogadores de carta, 0os vendedores e os pedintes. Ao longo da viagem,
existe a possibilidade de se surpreender com uma mulher bonita ou chorar com a tristeza
dos pedintes cegos. Desta forma, o trem parece evocar o espirito da cidade ao fazer
conviver relacdes humanas de proximidade e empatia com experiéncias rudes e asperas.

E viver na cidade, como j& demonstramos, engloba reacfes coletivas de jubilo e
sofrimento. Encontramos, dentre as formas de violéncia estudadas, uma proveniente de
atitudes criminosas. Enquanto a violéncia no embarque é aceita pela comunidade de
passageiros ferroviarios, a segunda causa revolta e insatisfacdo. Algumas pessoas fazem

piadas sobre o empurra-empurra tipico dos trens lotados, mas nesta pesquisa nao foi
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ouvido nenhum relato acompanhado de risos quando o assunto era assalto ou
agressividade criminosa.

Rodrigo Souza, 23 anos, morador de Queimados, contou que foi assaltado, assim
como varios passageiros naquela ocasido, na estacdo de Nova lguacu, enquanto ia para a
faculdade.

Foi bem tenso. A Supervia foi negligente, porque em momento
algum a gente teve o amparo de algum profissional deles. Néo
chamaram a policia para a gente poder prestar queixa do ocorrido.
Apenas um seguranga ficou pegando as informacGes das pessoas
que foram assaltadas, para qualquer eventual ocorréncia. Sendo
que ele mesmo confessou que aquilo ndo adiantaria nada porque
aquilo ndo seria colocado para frente. Foi revoltante porque a
gente estava dentro da plataforma e a Supervia negligenciou a
seguranca. N&o tinha nenhum guarda para fazer a ronda. Nenhum
guarda privado ou publico. A gente ficou “a Deus dara”. Eu nao
parei de andar de trem depois do ocorrido, mas ndo volto mais de
noite, de trem da faculdade. VVou de 6nibus, mas acho igualmente
perigoso. As conducdes sdo todas perigosas.

O caso relatado ndo é uma exce¢do, 0 ambiente das plataformas é tdo suscetivel
a assaltos como qualquer outro lugar do lado de fora. O passageiro que confia a sua
viagem a uma empresa espera que exista alguma assisténcia em casos emergenciais, e
principalmente que a sua ida e volta para casa sejam seguras. A sensacao de desamparo
das vitimas é clara. Nesses casos, 0 medo volta a cena.

Lessa e Freitas (2005) afirmam que as agressdes urbanas contemporaneas séo
provenientes de todos os lados e geram uma sensacdo constante de medo e inseguranca.
Todos os dias, a vida e 0s objetos dos cidaddos podem usurpados pela violéncia dos
assaltos, homicidios, virus de computador ou acidentes de transito. O contato com o
medo ¢ inevitavel em uma sociedade que convive com inimeras “espirais de violéncia”
que sao incansavelmente registradas e reprisadas pela midia.

O medo de ser assaltado, de presenciar um atentado terrorista, de sofrer um
ataque cardiaco devido a méa alimentacéo e tantos outros do tipo é essencialmente tipico
das sociedades contemporaneas. Hoje, nas grandes metropoles, temos registrado um
aumento generalizado da violéncia em todos o0s niveis, 0 que corrobora para 0
desenvolvimento de sociedades que vivem com “medo dos medos” (AUGE, 2014).

A violéncia gera medos especificos tipicos do nosso século: estresse, panico,
depressdo, angustia, que se unem uns aos outros e se combinam entre si. As violéncias

econdmicas, politicas e sociais agregadas a esses medos contribuem ainda mais para o
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surgimento de um “mal-estar” generalizado, que tem se apoderado das sociedades
humanas aparentemente estaveis. Essa sensacdo coletiva tende a culminar em um
hiperconsumismo, como forma de compensagdo (AUGE, 2014).

Morin e Baudrillard (2004) descrevem como a violéncia se tornou um assunto
global, uma vez que o terrorismo assombra as na¢fes mais ricas e as guerras urbanas se
fazem cada vez mais presentes nas grandes metropoles. Contudo, além das formas
classicas do terror, ha a injustica material, e acima disso, a injustica moral, que ndo pode
ser contabilizada financeiramente, mas afeta diretamente a populacdo. E o fato de certos
homens serem privados dos direitos fundamentais dos quais 0s poderosos gozam, como
acesso a cuidados médicos, seguranca e educacdo de qualidade, que aumentam a
sensacdo de insatisfacdo e a desigualdade social.

Contudo, apesar de todas as tendéncias mundiais estarem voltadas para o medo e
a violéncia, € dever do estado proteger os cidadados, ou se for o caso, cobrar isso das
empresas que cuidam de bens publicos, como os meios de transporte. Justificar a
inseguranca vivenciada pelos passageiros simplesmente como uma tendéncia global ndo
exime o poder publico e a concessionaria de suas responsabilidades, que € prover uma

viagem segura para 0s usuarios de trem.

3.4. Um personagem importante: o vendedor ambulante

S&o muitos os vendedores de trem que circulam pela Supervia. Em uma viagem
de vinte minutos, fora do horério de pico, estimamos que o passageiro seja abordado por
uma média de quinze vendedores diferentes’’. E a variedade dos artigos
comercializados é notoria. Entre os principais itens observados, estdo: barras de cereal,
biscoitos, doces, agua, refrigerante, cerveja, meias, cortador de unha, descascador de
legumes, triturador de alho, tesoura, porta-cartdo, agulha de costura, CDs e brinquedos.

Alguns itens sdo de fabricacdo caseira, outros sdo comprados nas inimeras casas
de doce localizadas ao redor da Central do Brasil e ha ainda uma parcela de procedéncia
duvidosa. E comum ouvirmos diversos camelds declararem: “Ndo é mercadoria
roubada, foi um caminhdo que virou”. Assim, ¢ dificil diferenciar aqueles que se
utilizam dessa tipica frase como um artificio de marketing de quem realmente

comercializa produtos de procedéncia ilegal.

%" Dados obtidos através da média de vinte viagens diferentes, entre 12h e 18h.
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Cada vendedor possui um estilo proprio de se apresentar e de divulgar seus
produtos. Alguns chegam nos vagdes gritando, outros cantando rimas e ha ainda aqueles
que, para poupar a voz, se utilizam de pequenos alto-falantes e microfones. Na
vestimenta observamos uma profusdo de estilos: sapatos sociais gastos, ténis de marca,
chinelos de dedo, calca jeans, bermuda, camiseta, camisa de manga e ha até quem ande
sem camisa. Antigamente o territorio ferroviario era tipico dos homens, mas hoje em
dia, a exemplo de um desdobramento da sociedade como um todo, é comum ver
mulheres ocupando este espaco e trabalhando como cameld nos trens.

Lima & Silva (2016) defendem que os camelds fazem parte da cultura carioca e,
portanto, deveriam ser legalizados e ndo perseguidos. Eles afirmam que as vendas no
trem ndo podem ser exterminadas de uma hora para outra, por isso discordam que o
confronto direto possa mudar esse traco cultural dos trens cariocas.

O passageiro Samuel Vasconcelos, 40 anos, morador de Mesquita, também
defende os vendedores. Ele sugere que seja feito um credenciamento para legalizar o
grupo que atualmente circula pelas esta¢cdes. Samuel relata um fato que aconteceu ha
mais de doze anos e ainda hoje permanece vivo em sua memdria:

Eu estava voltando para casa de trem, quando vi um cameld ter sua mercadoria
apreendida ainda na Central do Brasil. Os guardas levaram embora todas as suas
balas. E dava para ver que ele tinha acabado de comecar a trabalhar, pois todos
0s saquinhos ainda estavam cheios de doce. Quando eu cheguei em casa e Vi
minha esposa gravida, me emocionei. Eu ndo sou um cara emotivo, mas naquele
dia eu chorei porque pensei que aquele camel6 também poderia ser um pai de
familia como eu.

Os passageiros possuem uma empatia com o cameld do trem. Ser vendedor na
Supervia também significa ser um personagem do imaginario carioca tanto quanto o
vendedor de biscoito Globo ou mate gelado nas praias da Zona Sul. Como muitas
pessoas saem cedo e chegam tarde a suas casas, 0s vendedores aproveitam a
oportunidade de negdcios e comercializam brinquedos na semana que antecede o dia
das criancas e ovos de chocolate antes da pascoa. Varios itens sdo comercializados no
trem.

Luciana, 24 anos, moradora de Duque de Caxias, uniformizada como voluntéria
das paralimpiadas, me conta, entre risos, que ja até conhece o vendedor de remédios do
trem. A jovem, recém formada em enfermagem, me diz que o ambulante atua no ramal
Santa Cruz e que de tanto ouvi-lo j& havia até decorado o preco dos remédios mais
comuns como dorflex, novalgina e tylenol. Ela me conta que o preco e 0 andincio nédo

diferem muito dos demais produtos comercializados, a fala tipica do “Um é R$2,00, trés
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¢ R$5,00” impera também entre os remédios. Mas existem alguns vendedores que
contam com o carisma e outras técnicas de vendas mais elaboradas.

Ainda segundo Lima & Silva (2016), a capacidade de divulgacdo dos atributos
da marca e das caracteristicas dos produtos realizada pela maioria dos comerciantes de
trem supera a dos funcionarios de grandes lojas. Os autores justificam a satisfatdria
adequacdo comunicacional dos camelds por meio da experiéncia cotidiana. Segundo
eles, os vendedores do trem estdo sempre em contato direto com seu publico-alvo, por
isso sdo mais preparados para falar o que o cliente gosta de ouvir.

Os autores ressaltam ainda a versatilidade necessaria para divulgar o produto de
forma diferenciada, com o passar das estacOes. E alertam ainda para o desafio de
adequar o discurso e a linguagem para cada regido em que o trem passa.

Aristoteles escreveu, em dois momentos distintos, sobre a elaboracdo do
discurso. Fez uma distin¢do entre a retdrica e a poética, em gque a primeira ocupa-se de
discursos feitos, quase sempre em publico, com o objetivo de convencimento. J& a
poética apresenta fins essencialmente literarios. Nesta pesquisa, daremos enfoque a
retorica classica que, como disciplina, preocupa-se com a elaboracdo de discursos
persuasivos. Mesquita (2005) afirma que a retdrica € uma ciéncia que se dispbe a
estudar os principios e as técnicas de comunicacao.

E com base nas definicbes que caracterizam a retérica como técnica de
convencimento e ferramenta de comunicacdo, pretendemos confrontar os discursos de
vendedores de trem com alguns dos principios que caracterizam o esquema retorico
segundo Mesquita (2005). Em primeiro lugar, vamos observar a apresentacdo das
provas, que podem se dar por trés meios distintos: a Idgica do assunto, o carater do
orador e a emocdao dos ouvintes.

Para essa anélise, escolhemos o vendedor de chocolates que se intitula “Gordao

do Trem”. Em seu discurso®

, encontramos algumas falas que podem confirmar a
apresentacdo dos trés tipos de provas. O primeiro argumento refere-se a prova técnica
que chamamos de “logica do assunto” e 0 vendedor que tomamos como exemplo utiliza
algumas falas que corroboram para o convencimento do cliente, como: “Vocé esta

adquirindo um produto de grande porte no cendrio nacional”; “Com a data da validade

% 0 discurso analisado pode ser encontrado em uma gravacéo realizada por um passageiro e
disponibilizada em https://www.youtube.com/watch?v=vW3hkBQF3JI. Video acessado em 01/09/2016,
as 17h30.
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em dia, até o dia 5 de maio do ano que vem” ¢ “Aqui é tudo baratinho, tudo com cupom
fiscal”. Nessas falas, percebemos o apelo para os atributos técnicos da marca e do prazo
de validade.

Ainda na mesma fala, o vendedor apresenta a segunda prova, utilizando-se de
seu carater, quando afirma: “Vem que tem. Economia ¢ no Gordao do Trem.” Ou
quando em outro momento, ao vender um chocolate e entregar a mercadoria ao cliente:
“Boa noite, meu amigo, diz que foi o Gordao do trem que mandou”. Em outras ocasides
registradas em alguns videos na Internet, esse mesmo vendedor informa aos passageiros
que estd ha dez anos trabalhando nos trens, confirmando o seu bom carater como
vendedor.

E como terceira prova, e talvez a mais féacil de ser certificada no caso dos
vendedores ambulantes, estd o apelo emocional. Enquanto alguns gostam que 0s
clientes se comovam com sentimentos de compadecimento, 0 Gorddo do Trem prefere
utilizar-se do humor e de historias felizes. Ao divulgar seus produtos, ele conta
situacdes hipotéticas dos homens que compram com ele e de como suas esposas e filhos
ficardo contentes quando chegarem ao lar com um chocolate. Sua encenacdo €
completa, também imitando vozes femininas e infantis, o que faz muitos passageiros
rirem de sua performance.

Nem todos os vendedores utilizam as mesmas técnicas, mas com uma breve
analise, podemos comprovar o esforco desses tipicos personagens do suburbio em
comercializar seus produtos e convencer o publico a levar alguma coisa para casa.
Muitos vendedores bem sucedidos se beneficiam, ainda que sem saber, da triade que
envolve a retorica, a apresentacao da prova e a persuasao.

O Gordéo do Trem é um vendedor bem conhecido dos usuarios do ramal Japeri.
Vaérios videos dele, que foram postados espontaneamente pelos préprios passageiros,
podem ser encontrados em diversos sites na Internet®. O vendedor canta e faz rimas que
arrancam risadas dos passageiros a cada vez que entra em um vagdo. Mesmo em meio

ao trem lotado, ele interage com cada um dos presentes e cita pontos de referéncia das

» Alguns sites em que foram encontradas matérias do vendedor:

http://mais.uol.com.br/view/tv1allqu05z1/gordao-do-trem--melhor-vendedor-
0402CD983672D8A953267types=A&, acessado em 30/08/2016, as 19h26,
http://www.naosalvo.com.br/compre-o-chocolate-do-gordao-do-trem-pra-ele-calar-a-boca-logo/, acessado
em 30/08/2016 as 19h29, http://www.kibeloco.com.br/2013/08/30/gordao-do-trem/, acessado em
30/08/2016, as 19h30, http://www.mundodastribos.com/gordao-do-trem-canta-funk-para-vender-
chocolate-no-metro.html, acessado em 30/08/2016, as 19h27,
http://www.megacurioso.com.br/internet/39028-gordao-do-trem-faz-sucesso-vendendo-chocolates-no-
metro-do-rio-de-janeiro.htm, acessado em 30/08/2016, as 19h31.
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cidades cortadas pelo ramal Japeri, como nomes de ruas, bairros e minimercados. E
perceptivel a preocupacdo com as caracteristicas unicas de cada localidade e a resposta
positiva dos clientes que se identificam com a mencdo de lugares tipicos de seus
cotidianos.

Os videos do Gordao do Trem sdo um sucesso na Internet e possuem mais de
seiscentas mil visualizacdes™ e centenas de comentérios. Devido a sua popularidade, o
vendedor j& participou até mesmo de um programa de televisdo*'. Célia Maria, uma
usuaria do site Youtube, declara que: “Isso € ser brasileiro. A galera sai do trabalho
cansada, de mau humor, e encontra essa figura que consegue arrancar risos e
gargalhadas. O cara ¢ do bem. Parabéns para ele”. Pérola Pires, outra usudria, escreve:
“Ri muito, isto que € ser vendedor, sabe ser criativo e com bom humor vendeu um caixa
inteira de chocolate em minutos. Tem carisma para vender. Parabéns para ele”.

O Gordao do Trem, em um de seus videos na Internet, afirma que ja trabalha ha
muito tempo como vendedor. Em outro video, é possivel analisar as falas que imprimem
confianga ao produto comercializado: “Produto licito, de boa procedéncia”, “dentro do
prazo de validade”. Notamos que os vendedores nao se cansam de apresentar provas
técnicas de que os produtos merecem ser levados para casa. Contudo, segundo
Volochinov & Bakhtin (1976), o discurso verbal pode ser comparado com o “cenario”
de um determinado evento. E existem ainda muitos outros quesitos que compdem esse
evento como, por exemplo, a entoagao.

A entoacdo, em varios casos, diz mais sobre o discurso do que a expressao
verbal. Ela agrega emocéo ao discurso e tem o poder de envolver o receptor da fala na
atmosfera que o interlocutor desejar. Na fala concreta, a entoagdo é muito mais
metaforica do que as palavras utilizadas (VOLOCHINOV & BAKHTIN, 1976). Alguns

0 Niimero baseado no somatorio de acessos dos videos: “O gordio do trem” — 34.593 visualizaces;
“Gorddo do trem e seus chocolates, SUCESSO no Ramal Japeri!” — 26.691 visualizagdes; “GORDAO
DO TREM VENDEDOR DE SUCESSO” — 216.187 visualizagdes; “Fenomenos do Youtube 19/01/14:
Gordao do Trem” — 11.707, “Gordao do Trem B-)” — 8.459 visualizagdes; “Gordao do trem vendendo
chocolates” — 5.118 visualizagdes; “Gordo do Trem — Vem que tem economia, sé no trem da Supervia” —
129.658 visualizagdes; “Gorddo do trem e seus chocolates, SUCESSO no Ramal Japeri!” (video
homénimo) — 95.889 visualizagdes; “Gordo do trem — Rio de Janeiro 21/08/13” — 53.031 visualizagdes;
“Ele é zica demais — (GORDAO DO TREM — RAMAL JAPERI) — 1.862 visualizagdes; “GORDAO DO
TREM VENDEDOR DE SUCESSO RAMAL JAPERI X CENTRAL” — 2.582 visualiza¢des; “Gordao do
Trem Como ser vendedor Ambulante de sucesso” — 4.766 visualizagdes, “Gordo do Trem — Vocé
Conhece Ele?” — 807 visualizagdes, “Gorddo do Trem Japeri — 06/09/2013” — 736 visualizages,
“Exclusivo gordo do trem” — 2.219 visualizagdes; “Abragdo do gordo chato” — 18.502 visualizagGes;
“Eliana (19/01/14) — Fendmenos do Youtube: Gorddo do trem” — 21.146 visualizagdes. Todos acessados
em 30/08/2016, disponiveis no Youtube (www.youtube.com.br).

* Participagdo no “Programa Eliana”, exibido no dia 19/01/2014, na emissora SBT.

83



vendedores fazem o0s passageiros rir quando unem a metafora entoacional com a
metafora gesticulatéria.

O Gordé&o do trem, por exemplo, imita os gestos e as falas femininas das esposas
de seus clientes. As pessoas gostam da encenacdo e, de uma forma geral, sdo bem mais
receptivas as mensagens transmitidas quando percebem algum tipo de emocéo na fala
alheia.

Contudo, apesar do carisma que alguns comerciantes possuem junto aos
passageiros, existem alguns riscos da comercializacdo de itens dentro dos trens sem
regulamentacdo, como o comeércio de produtos roubados ou falsificados, objetos fora
das normas de seguranca e exploracdo de trabalho infantil. Esse Gltimo tdpico, por
exemplo, € bem comum nos trens urbanos cariocas. Ao longo da pesquisa, foram
encontradas diversas criangas que aparentavam ter entre oito e treze anos, vendendo 0s
mais variados itens, inclusive bebidas alcodlicas.

Em uma das viagens desta pesquisa, presenciei uma cena na qual uma menina de
aproximadamente cinco anos se surpreendeu ao ver uma crianga vendendo doces e
comentou com sua mae: “Mae, tem até crianga vendendo no trem!”. A mae, por sua Vez,
sem ter o que dizer, apenas observou a outra crianga anunciando seu texto tal como os
adultos: “O camel6 vem trazendo hoje para vocé...”.

Além do trabalho informal das criancas, o trem também parece oferecer espaco
para os desempregados. Bruno, 19 anos, morador do bairro de Comendador Soares em
Nova Iguacgu, me conta que € um novato no trem. Antes de vender picolés, sem licenca,
no interior das estagdes, costumava trabalhar na montagem de eventos. Entretanto, a
empresa para qual prestava servigo precisou demitir muitos empregados devido a crise
econémica no Brasil e por isso, ha alguns meses, ele atua no trem. Bruno me conta que
iSSO € comum e gue ja viu muitas pessoas na mesma situacdo que a dele no interior dos
vagoes.

O preco dos artigos comercializados no trem, segundo Bruno, é tabelado. O
jovem afirma que gostaria de vender seus picolés por um valor mais baixo, no entanto
h& uma regra para os valores e quem ndo segue pode até ser agredido. Bruno me conta
que ja viu um rapaz vendendo cerveja por um preco inferior aos demais comerciantes e
por isso um pequeno grupo de camel6s se juntou e o atingiu com uma lata de cerveja,

que causou um ferimento no rosto do jovem.
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Em 2015, em apenas seis meses, mais de 21 mil vendedores ambulantes néo
autorizados foram removidos de dentro dos trens urbanos no Rio de Janeiro*. Na
tentativa de combater essa situacdo, a Supervia permitiu a legalizacdo de vendedores
mediante determinadas regras*®, entretanto, apenas 170 decidiram sair da informalidade.
Os vendedores alegam que a regra de comprar apenas de um fornecedor faz a
lucratividade cair e o negocio torna-se inviavel. A Supervia j& fez uso de muita
repressdo fisica e psicologica para combater os vendedores, mas sempre esbarra na
opinido publica, que geralmente posiciona-se a favor deles. Em 2007, apostou na
legalizacdo de apenas algumas empresas, 0 que tambem ndo se mostrou muito eficiente.
Atualmente, hd mais dialogo entre os representantes dos vendedores e da concessionaria
e as cenas de agentes truculentos ndo sdo mais comuns. Contudo, ainda ndo ha uma
solucdo prética para o problema da ilegalidade dos vendedores.

Carlos José Vieira Machado Cunha, presidente da Supervia, em entrevista ao
jornal “O Dia” *, afirmou: “Se combatemos os ambulantes, recebemos queixa dos
passageiros. Até fazemos ac¢Oes de combate, mas sabemos que temos que conviver com
10 mil pessoas que vivem disso. E servico de utilidade e, por isso, mudamos nossa
postura”. Em meio a leis instauradas e agdes truculentas, a “opinido publica” se
confunde com a “emogdo publica”, que ¢ sempre dificil de ser agradada. Ha sim a
cultura do vendedor amigo, mas sem legislacéo ou fiscalizacdo, abrem-se oportunidades
para atividades ilegais como a exploracdo infantil, que nenhum passageiro gosta de ver
nos trens.

Observamos os discursos dos vendedores de trem sob a ética da retorica classica
e pudemos comprovar que em suas falas existem varios argumentos da tatica do
convencimento estudada por Aristoteles. Em meio as provas apresentadas, pelos trés

meios analisados (légica do assunto, carater do orador e emocdo dos ouvintes),

*2 http://vozerio.org.br/Camelos-dos-trilhos acessado em 12/10/2016 as 16h58.

# «Os ambulantes legalizados precisam se cadastrar, utilizar um jaleco padronizado, cracha de
identificacdo, e cumprir certas normas de conduta. Ndo podem, por exemplo, carregar muitas sacolas e
caixas; devem ter sempre um saco para o lixo; e ndo devem deixar a mercadoria desorganizada. Além
disso, os que vendem alimenticios s0 podem comprar as mercadorias na Unica distribuidora autorizada, a
J&V, que fica na estacdo de Madureira. A J&V tem autorizacdo da Supervia para atuar nos ramais de
Japeri e Santa Cruz, nos trechos que vao da estacdo de Madureira até as estacdes finais dessas linhas.”
Fonte: http://vozerio.org.br/Camelos-dos-trilhos acessado em 12/10/2016 as 17h03.

* http://odia.ig.com.br/noticia/rio-de-janeiro/2014-08-25/fora-de-controle-10-mil-vendedores-irregulares-
atuam-diariamente-nos-trens.html acessado em 12/10/2016 as 16h48.
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observamos que 0s usuarios, que também sdo ao mesmo tempo consumidores, se
convencem e acabam levando os produtos oferecidos.

Os vendedores de trem se mostraram parte integrante e indissociavel da
experiéncia urbana de viajar de trens no Rio de Janeiro. Eles podem ser considerados
mais um personagem do cotidiano da cidade. Afinal, conforme j& demonstramos
anteriormente nesta pesquisa, mais do que mero meio de transporte, o trem abriga as
emocoes e agdes de seus passageiros.

O trem se apresenta como palco de expressdes de violéncia e solidariedade e
exatamente por isso, € capaz de conservar caracteristicas das sociedades modernas.
Entre rostos familiares e conversas com desconhecidos, os trilhos que ligam a Baixada a
cidade Maravilhosa sdo testemunhas diarias das conversas entre 0s passageiros e dos
didlogos ndo verbais. A comunicacdo gestual presente nas comunidades afetivas
mostrou-se completamente ativa nas viagens da Supervia.

Cada passageiro, com suas conversas e seus gestos, compde o palimpsesto de
didlogos presente em um vagdo de trem. O trem €, indubitavelmente, uma
territorialidade temporaria e também uma celebracdo maével que rasga 0s municipios
metropolitanos todos os dias. As pessoas que transitam em seu ambiente transportam
mensagens e debatem opinides. Por isso podemos considera-lo como um meio de
comunicacdo e de difusdo de histérias, comportamentos, expressdes culturais e até

mesmo noticias.
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Consideracoes finais

Ao longo dos trés capitulos apresentados nesta pesquisa verificamos de perto
como a mobilidade fisica, a construcdo de espacos sociais e a comunicacdo podem se
relacionar. Contemplamos a historia do surgimento da ferrovia de passageiros no Brasil
e verificamos como nem sempre o usuario foi o foco principal dos investimentos
publicos, apesar de ser o maior beneficiario desse sistema.

Acompanhamos, através do levantamento histérico, a trajetoria da implantagéo
dos trens destinados ao transporte de passageiros no Brasil e, sobretudo, no Rio de
Janeiro. Apontamos que a simples assinatura de leis e decretos ndo bastou para que
investimentos reais fossem depositados no novo modal. Aparentemente os efeitos
praticos dos estimulos oficiais s6 puderam ser observados quando as leis passaram a
apresentar uma vantagem bilateral entre o governo e os investidores.

Enquanto isso, na divisdo de poderes entre quem decidiria quais rotas 0 novo
modal seguiria, quais seriam 0s nomes das estagdes e que tecnologia usar, percebemos
que a populacdo local (maior beneficiaria dos trens urbanos) ndo teve praticamente
nenhuma participacdo relevante ao longo do processo. Os caminhos que 0s trens
realizam ainda hoje pelo estado do Rio de Janeiro foram tragados inicialmente para
atender as necessidades empresariais privadas como o escoamento da produgdo agricola
do interior até a regido portuaria® ou foi uma consequéncia decorrente de outras
necessidades como a falta de agua na capital®.

Vimos neste estudo, exemplos de estagdes que modificaram a maneira como as
pessoas se relacionam umas com as outras, com o comércio local e com a cidade em
que vivem. Desta forma, enfatizamos o poder transformador dos espacos das ferrovias
sobre o cotidiano dos passageiros e dos moradores locais.

Levando a pesquisa para os dias atuais, analisamos as mensagens que S&o
enviadas da atual concessionaria para os usuarios de trem e se 0s usuarios possuem voz
ativa no processo de troca de mensagens. Investigamos se & possivel considerar a
existéncia de um didlogo nesta comunicagao ou se as mensagens percorrem um caminho

de mdo Unica. Em relacdo a esse item, observamos que os canais de fala com o cliente,

** Trecho referente & Estrada de Ferro Maué que ligava Raiz da Serra ao Porto Maué.
* Trecho referente a Estrada de Ferro Rio D’Ouro, construida para transportar a pesada tubulagio de agua
gue abasteceria a cidade do Rio de Janeiro até os dias de hoje.
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de uma maneira geral, podem ser considerados bem eficazes com uma clara excegédo do
“fale conosco” presente no Site da Supervia.

A pagina no facebook, e no twitter e 0o Supervia fone se mostraram bastante
eficientes como formas de comunicacdo nas quais 0 passageiro pode falar com a
empresa, ser ouvido e receber respostas quase imediatas. Destacamos 0s dois primeiros
canais mencionados por necessitarem de cuidados especiais em todas as suas respostas.
As redes sociais empresariais sdo um espaco aberto para criticas, elogios e reclamaces.
Ao mesmo tempo em que o fato de haver consumidores comentando e deixando
depoimentos reais sobre uma marca € extremante positivo para a imagem empresarial,
existe o lado negativo, no qual todas as reclamagdes podem ser lidas por milhares de
outros usuarios.

No caso da Supervia este item é ainda mais delicado, visto que a pesquisa
revelou que a maioria dos comentarios deixados por usuarios do facebook é composta
basicamente por reclamacdes. Dado que expde a visdo critica do atual passageiro e
consumidor, que ndo se convence com propagadas institucionais e cobra melhores
condicdes de transporte da concessionaria.

Ainda na comunicacdo existente entre a empresa e 0 usuario, constatamos que as
mensagens institucionais divulgadas pela Supervia nem sempre encontram-se
atualizadas e em bom estado de conservacdo. O descaso com 0s materiais que
representam a identidade visual da empresa € equivalente a um descaso com a propria
imagem da marca, que hoje se apresenta de forma envelhecida e enfraquecida ao
consumidor.

Observamos que a auséncia de informacéo suficiente para correta realizacdo de
algumas trocas de trem (baldeacdo) pode causar confusdo nos usudrios, que ficam
insatisfeitos e tendem a aumentar o nimero de reclamacdes. Dado que se mostrou um
fato corriqueiro ndo somente nas redes sociais como também na midia impressa.
Comprovando tal afirmacgdo, em seis meses de pesquisa ndo encontramos nenhuma
noticia positiva sobre 0s trens nos jornais impressos pesquisados. Notamos que apesar
das méas noticias serem mais frequentemente publicadas, os demais modais da regido
metropolitana conseguiram receber algum destague com reportagens positivas,
enguanto os trens nao.

Ha um certo medo de andar de trem que se propaga por intermédio de relatos de
usuarios e também pela midia. Em nossas pesquisas pelo cotidiano das viagens

ferroviarias, observamos a dinamica das relagdes sociais. Em nossas pesquisas pelo
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cotidiano das viagens ferroviarias, observamos a dinamica das relagfes sociais durante
as viagens e nos espacos das estagOes. Vivenciamos a experiéncia de estudar alguns
habitos sociais compartilhados pelos usudrios que sugeriram a construgdo de uma
comunidade contemporanea unica, existente somente dentro dos vagoes.

O trem é, a primeira vista, apenas um meio de transporte, entretanto
encontramos diversos outros usos que 0s passageiros costumam fazer em meio a este
ambiente aparentemente frio e hostil. Os usuérios ressignificam o espago social dos
vagdes todos os dias quando fazem festas de aniversario, jogam cartas e cantam. Ha
uma redescoberta da prépria identidade individual quando as pessoas sdo colocadas em
grupos com grande interacdo fisica e trocas emocionais.

Percebemos que o trem também é um espaco de solidariedade e constante
preocupacdo com o proximo. Os encontros inesperados dentro dos vagdes despertam 0s
passageiros para as questdes do outro e reconhecemos que essas ocasides se tornariam
bem mais dificeis em meios de transporte individuais como os carros. O transporte
coletivo também é um veiculo que possibilita a comunicacdo entre desconhecidos que
habitam a mesma cidade.

Contudo ndo encontramos apenas expressdes de solidariedade nos didlogos e
habitos comportamentais dos passageiros de trem. Presenciamos diversas ocasifes nas
quais a violéncia compunha um ritual ja estabelecido ha anos e que, aparentemente, €
compartilhado e reproduzido todos os dias por muitos passageiros. H& um movimento
de empurrdes e correria toda vez que um trem estaciona na estacdo Central do Brasil
nos horarios de pico. As pessoas disputam um lugar e lutam pelo direito de chegar mais
rpido em casa. A violéncia da cidade é refletida no interior das estagcdes de trem. A
auséncia de condicBes melhores para todos faz com que 0s passageiros vivenciem
verdadeiras batalhas pelo conforto aliado a velocidade.

Desta forma, a capacidade de mobilidade mostrou-se presente no topo da lista de
desejos dos moradores das cidades contemporaneas. E afirmando este levantamento, no
trem presenciamos disputas literais pelo poder de se mover rapidamente pela metrépole.
O trem, conforme j& apresentado, é capaz de encurtar distancias geogréaficas, contudo
qguando ele sofre com atrasos e avarias, as pessoas se revoltam e as vezes reagem de
forma agressiva contra a maquina ou se expressando rudemente nas redes sociais.

Nesta pesquisa estudamos as diferentes formas de comunicacdo que podem ser
encontradas no interior dos trens e das estacGes ferrovidrias. Investigamos a

comunica¢do empresarial, a visdo da midia e os didlogos verbais e ndo verbais
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existentes entre 0s proprios passageiros. Esperamos ter colaborado um pouco mais com
0 material j& existente sobre as pesquisas que envolvem o campo da comunicagdo e 0s
meios de transporte e mais especificamente com e os trens urbanos do Rio de Janeiro.

A historia dos trens acompanha os marcos de revolucao e avangos industriais e
tecnoldgicos pelo mundo. De uma forma geral, os trens possuem muitos admiradores e
fa clubes pelo mundo. As criancas possuem pequenos modelos e os adultos colecionam
réplicas e miniaturas de célebres locomotivas. Apesar disso, no Brasil, reconhecemos
que ainda h& muito a ser explorado tanto nos investimentos em transportes quanto nas
pesquisas comunicacionais relacionadas aos modais sobre trilhos.

Encontramos, neste estudo, uma gama de personagens e formas distintas de
didlogos que transcrevemos nos trés capitulos desta dissertacdo. Entendemos que o
pesquisador que se insere desta forma no ambiente pesquisado ndo pode se considerar
completamente imparcial. Portanto consideramos que esta tematica foi abordada a partir
de uma determinada perspectiva e que seria muito relevante para as pesquisas de
comunicagdo e mobilidade urbana que mais estudos venham a se desenvolver neste
tema e esperamos que a Visdo inscrita nesta dissertacdo possa ser Util de diferentes

maneiras para as proximas pesquisas.
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ANEXOS

o descumprimento da lei, ligue para a Polica
Militar através do 190. Somente as autoridades
competentes podem retirar ou fazer uso de forca
em caso de desobediéncia. Nossos agentes de
controle estdo aptos, unicamente, a darem

Fig 3:foto de comunicado colado no interior dos trens informando a proibicdo do consumo de bebidas

alcoolicas no interior dos vagdes. Fonte: acervo pessoal.

Fig 4:foto de comunicado colado no interior dos trens informando a proibicéo da realizacdo de cultos
religiosos no interior dos trens. Fonte: acervo pessoal.
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Trem

refo

Voceé pediu, nés atendemos

TRANSFORMA TREM
EMBARQUE NESSA
COM A GENTE

Fig 5:Adesivo publicitario com informe sobre a reforma em determinado trem. Fonte: acervo pessoal.

Just for women / Exclusivo

Carro Feminino

Just for women | exclusivo para mujeres

Abuso sexual é crime
Disque Dentncia:

2253-1177

Lel estadual 4733 /06

2° a 6° feira
(exceto feriados)

De 2° a 6° feira (exceto feriados) 6h as 9h e17h as 20h

das 6h as 9h e das 17h as 20h.

monday to friday | lunes a viernes

Loy Estotel 4733,

Fig 7:Adesivo carro das mulheres2.Fonte:
acervo pessoal.

Fig 6:Adesivo carro das mulheresl. Fonte: acervo pessoal.
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Fig 8:Informativo sobre as regras de conduta no ambiente ferroviario. Fonte: acervo pessoal.
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Fig 9: Material publicitario desatualizado e envelhecido, em exposi¢do nos trens. Fonte: acervo

pessoal.
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Fig 10: Trens antigos em circulagéo.Fonte: O Globo, 16/8/2015.

Fig 11. Novos trens em circulacdo. Fonte:

http://www.rj.gov.br/web/imprensa/exibeconteudo?article-id=1996704, acessado em
13/02/2017 as 23h14
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Ca10 BArreTTO BRiso
calo.barretto@oglobo.com.br

O mar revolto de pés e cabegas ndo para de escoar
para fora do trem. Ha jovens e senhores, emprega-
dos e biscateiros. Uma ontla humana de pedreiros,
porteiros, diaristas e também bancérios, advoga-
dosesmdantu&&ncomtmaprmdosmsndﬂ
easpedmsdo D o subiirbi

0 MUNDOEO
SUBMUNDO DOS
TRILHOS DO RIO

Violéncia, descaso e desconforto atravessam o caminho de quem balanga nos vagdes rumo a Central

de 33 anos, ele tentava reconstruir a vida vendendo
balas na linha férrea.

Uma equipe do GLOBO passou as ltimas trés
semanas o nos ramals da SuperVia. Cada
uma das linhas fol percorrida de ponta a ponta,
quase sempre em horério de rush, Logo no pri-
meiro dia, um menor roubou o celular de uma
passageira ao lado dos repérteres, enquanto o
trem estava parado, com as portas abertas, na esta-

Baixada Flumi: antes da alvorad,

em pé, mladosuwmwrpos.poraléduaahom
Chacoalharam a uma velocidade média de
42km/h. Quando a multiddo invade o sagudo da
Central do Brasil, j& cheia de cansago, ecoa nos alto-
falantes o sax de Plznngulnhn. Sbo Ghmm, mal da-

reou. "Eita, 4

atendente da lanchonete Cenual Riq, onde dois mil
pastéis serio vendidos até o anoitecer.

Todos os dlas, 670 mil pessoas embarcam em
uma das 102 estagdes espalhadas pelos oito ramais
da Regiao Metropolitana. £ a populagio de uma
metrépole, malor do que a de Niterdi. Apenas 20
municipios brasileiros, do total de 5561, tém popu-
lagdo superiot. O prefeito dessa cidade é a empresa
SuperVia, que tem mandato até 2048, tempo da
concessdo mais longa do estado, Os 270 quiléme-
wos de linhas férreas conectam o coragio do Rio a
11 cidades vizinhas. Da Central ao ponto mais dis-
tante, a estagio de Guapimirim, sio 76 quilémetros.
ASuperVia tem nas maos um mundo, mas também
um vasto submundo. S6 quem viaja nos trilhos &
capaz de acreditar nas coisas que se passam nos va-
ROes e plataformas, Coisas como um trem avangar
sobre um caddver, autorizado pelo comando da
companhia, como ocorreu no dia 28 de julho com o
ambulante Adflio Cabral dos Santos. Ex-presididrio

N oA N o RS - RN, N ., R

cdo inal de Belford Roxo — apenas *Bel} para
os fntimos. Da plataforma, ele esticou 0 brago com

Uma delas berra que estd grévida e passando
mal. O vagio fica em siléncio, a mulher ganha o lu-
gar Poucos respeitam os assentos reservados para
idosos, gestantes e pessoas com deficiéncia — es-
tas, alids, sG0 as que mais sofrem, pois as condicoes
de acessibilidade das estagdes ndo sdo muito me-
Ihores que as da Floresta Amazbnica. E comum a
cena de cadeirantes sendo carregados nos bragos
por passageiros — inclusive para entrar nos trens

novos, pois hé um desnivel de um palmo entre a al-
mdeluendasplmniomus
da a lidar com os

agilidade e, pela janela do vngao, 0 apa-
relho do ouvido da mulher, dona d:

Eram cerca de 20h30m, a estagdio estava s mos-
cas. O garoto, de 15 anos no méximo, vestia a ca-
misa 10 da sele¢do brasileira, Um a zero para ele.
Nesse ramal, circula a maior parte dos trens anti-
g0s. S0 201 em toda a malha ferrovidria, sendo
121 novos, fabricados na China ou na Coreia do
Sul, e 80 velhos, das décadas de 50 a 80 — do tem-
po em que a pemambucana Marinés, a rainha do
xaxado, fazia sucesso cantando os dos
trilhos em “Trem da Central” (“Vou a pé, de Sput-
nik, mas nio vou de rem”). Antes de 2011, quando
a Odebrecht assumiu a SuperVia, as avarias nas
composi¢bes ocorriam a cada 23 mil quilémetros.
Hoje, elas circulam 180 mll quilémetros sem apre-
sentar falhas. Mas ¢ irritante 0 niimero de vezes
em que os trens, velhos ou novos, ficam parados
entre uma estagdo e outra, Os passageiros passam
longos minutos esperando, sem informagio. Em
um dos trajetos, da estagio de Japeri até a Central,
a composiglo fica dez minutos parada. Duas pas-
sageiras comegam a discutir por um assento,

Noventa policiais s&0

multas — barcas e metrd, no mesmo periodo, re-
ceberam juntos 28. As punigdes da SuperVia so-
mam R$ 8,6 milhdes, dos quais foram pagos R$
3,5 milhoes. E dificil para a Procuradoria Geral do
Estado cobrar da concessiondria. Do valor ainda
ndo pago, R$ 2,9 milhdes j estdo inscritos na Di-
vida Ativa. O estado tenta receber na Justica o va-
lor. S do o TJ, a emp: ponde a 4.036
processos — 795 abertos s6 este ano,

Havia um batalhdo com 400 policiais que cuidava
da seguranga das linhas férreas,
mas em 2009 ele fol extinto, € ho-
je 90 PMs policiam esse mundo

sora piiblica Patricia Cardoso, co- i de gente, trilhos e dormentes —

do Nicleo de Defesa responsavas pela um para cada grupo de 7.444
do Consumnidor, conseguiu quar- pessoas. Sem se identificar, um
ta-feira um acordo de indeniza- Seguranga de 670 deles diz que as condigbes de tra-
¢io entre a empresa e a familia de i i = balho séo terriveis. H4 poucos
Adflio — seus parentes vivem no mll passage|ros meses, ele e uma equipe foram
Morro da Serrinha, em Madurei- - (yma média de um recebidos a tiros por traficantes
re. Para a defensora, ndo hé des- PM na estacao de Del Castilho, onde
culpas para a falta de seguranca uma favela cresce sem controle &
no interior da malha ferrovidria. acada grupo de beira dos trilhos.

— As pessoas que andam de 7444 pessoas Com efetivo tdo baixo, o sub-

trem sdo Invisfveis. Ninguém
se preocupa com elas — afirma Patricia. — Hé
um grande ressentimento dos usudrios com a
SuperVia. Eles se sentem maltratados, e sio
mesmo. O transporte j& ndo é confortével. Mas
ele tem que ser, pelo menos, seguro.

E possivel medir a insatisfacdo dos passageiros
pelo niimero de dentincias feitas & agéncia regu-
ladora do setor, a Agetransp. De janeiro de 2014
até Iulho foram 2.745 registros. Eles podem se

— Olha o coragéo, irmd — diz um h

em penalidades. Desde 1998, quan-

tentando acalmar os dnimos.

do o estado hcnou a gestio dos trilhos, j4 sdo 56

mundo impera nos caminhos
de ferro. Ao atravessar algumas estagdes, como
Cavalcanti, é preciso fechar as janelas do vagdo,
pois € comum os trens serem apedrejados. No
banhelro masculino da plataforma da Central,
quem manda sdio os travestis e homossexuais
que se prostituem ali, onde se paga R$ 1,75 para
entrar. Eles ficam em pé sobre os vasos sanitdri-
08, com as portas das cabines fechadas, a espera
dos clientes. "Vem, amor’, chama um homem
de cabega e sobrancelhas raspadas. O banheiro
fica a cinco metros da sala da PM. e

Fig 12: Reportagem sobre a violéncia nos trens cariocas. Fonte: O Globo, 16/8/2015.
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